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Introducción. 


- En la mañana del 13 de junio de 1917 el 
pueblo de Londres, habituado por dos largos 
años de guerra a las incursiones nocturnas 
de los zepelines, que más bien le molestaban 
que llegaban a producirle una seria preocu- 
pación, fué dolorosamente despertado por un 
aldabonazo que desde el aire marcaba el final 


de una época. Catorce aviones Gotha, del 


Grupo de bombardeo núm. 3, que habían 
despegado de St, Denis- Westren, mandados 
por el Capitán Brandemborg, bombardearon 
Londres sin ser molestados. El para entonces 
aterrador balance de la incursión fué de 162 
muertos y varios centenares de heridos, más 
bajas que las producidas por los zepelines en 
toda la guerra. 


. El 7 de julio del mismo año, una mas 
incursión añadió a las cifras anteriores 54 
muertos y 190 heridos. La defensa ' demos- 
tró ser. totalmente ineficaz; despegaron 78 
aviones, que sólo consiguieron derribar un 
Gotha. La acción de la antiaérea fué nula. 


Estos «raids», aunque “de poca importancia 
en sí mismos, tuvieron consecuencias intere- 
santes, La” consternación: producida por la 
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cantidad de bajas, sin precedentes hasta en- 
tonces, obligó al Gobierno a tomar rápida- 
mente medidas encáminadas a buscar solu- 
ciones al problema que planteaba la agresión 
aérea, y en Consecuencia encomendó su es- 
tudio-al Comité de Defensa Nacional,' quien 
a su vez delegó en uno de sus miembros el ' 
hoy Mariscal, Smuts. Fruto de Jos estudios 
de Smuts fué: un _memorándum, en-el que 
por primera vez se trataba en su verdadera 
amplitud 'el problema de la defensa aérea, se- 
ñalándose algunas de las principales solucio- 
nes, que, tras sucesivos perfeccionamienitos, 
aa hoy la estructura esencial de los sis- 
temas de defensa aérea, 


En el período que medió entre lá dos eran- 
des conflagraciones contemporáneas se suce- 
dieron los conflictos de menor importancia, 
en los que la Aviación, si bien demostraba 
una y otra vez sus grandes posibilidades, no 
obligó en ningún caso a la adopción de mz?- 
didas de carácter general encaminadas a la 
defensa de zonas vitales. 


La interminable guerra chinojaponesa, el 
conflicto del Chaco, la campaña. italoetiope, 
son otros tantos Elsañios que corroboran lo 
antedicho. ' l ! l 
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Nuestra guerra civil española es un caso 
más semejante a los anteriores, Se montó un 
servicio de escucha que funcionó más o me- 
nos aceptablemente, iniciándose rudimenta- 
rios sistemas de defensa local, tales como los 
que protegieron los sucesivos Cuarteles Ge- 
nerales del .Alto Mando, y en determinados 
casos algunas ciudades. En realidad no tuvi- 
mos problema de defensa aérea. 

El bando rojo, ante el ininterrumpido cres- 
cendo de nuestra acción “aérea, se vió obliga- 
do a dedicar:a la defensa más meditación y 
medios que nosotros, llegando incluso a tra- 
tar de organizar la defensa aérea nocturna de 


-. algunos puertos mediterráneos; el final de la 


guerra les sorprendió sin que hubieran lo- 
grado nada positivo. 


Los preliminares de la Segunda Guerra 
Mundial. 


No se ocultaba a los Estados Mayores del 
mundo entero la creciente gravitación que so- 
bre el campo de la actividad militar ejercían 
los progresos de la técnica aeronáutica. Los 
libros de Douhet fueron el origen de enco- 
nadas controversias, que en “algunos países 
cristalizaron en ciertas orientaciones de los 
programas aeronáuticos. En Francia se tra- 
- tó de dar vida al avión de batalla ideal pre- 
conizado por el genial italiano, descuidando 
lamentablemente el' perfeccionamiento del 
material de: caza, así como el desarrollo de 
un eficaz sistema de alarma y conducción, 
“lo que :contrastaba lamentablemente con el 
despilfarro "de millones que empleados en 
hierro y cemento pregonaban un criterio de- 
fensivo a ultranza en la línea Maginot. Se 
daba, pues, el caso paradójico de que el Plan 
de: Defensa Nacional impugnaba el avión de 
ataque aéreo, al mismo tiempo que ignoraba 
el aspecto aéreo del problema, considerándo- 
se sus artífices a salvo de cualquier agresión 
tras las lujosas casamatas en las que los «poi- 


lus» no echaban de menos a ninguno de los : 


refinamientos de un confortable hogar bur- 
gués. 

Los Estados Unidos, fiados en su posición 
geográfica, aun se consideraban seguros, sien- 
do la opinión extendidísima y arraigada del 
pueblo americano un sucedáneo nacional de 
la teoría inglesa del espléndido aislamiento. 


En Alemania, la subida de los nacional- 
socialistas al” Poder en 1933 origina una 
era de febril actividad conducente al rearme 
urgentísimo, con un marcado énfasis en el 
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programa de construcciones aeronáuticas. En 
un tiempo inverosímil se construye la más 
numerosa y potente fuerza aérea de su épo- 
ca. Pero confiando alcanzar en breve plazo. 
la victoria, mediante la rápida sucesión de sus 
ofensivas relámpago, tampoco conceden de- 
maslada importancia al problema de la de- 
fensa aérea. 


Estos acontecimientos no pasan desaperci- 
bidos en Inglaterra; y en ese mismo año, el 
Ministerio del Aire inglés estudia ansiosa- 
mente procedimientos para hacer frente a la 
formidable amenaza que la joven Luftwaffe 
representa. 


No bastaba lanzarse a la producción en 
masa de armas, : pues Alemania llevaba no 
sólo la ventaja del número, sino la de su su- 
perior potencial industrial. La extraordinaria 
vulnerabilidad de la isla inglesa ante el ata- 
que aéreo obligaba a buscar algo nuevo para 
contrarrestar la superioridad inicial consegui- 


da por los alemanes y para proteger las gran- 


des ciudades. 


El nervosismo cundió, la Prensa clamaba 
ante su Gobierno, exigiendo la protección del 
país contra la agresión aérea. Se extendió la 
noticia, apócrifa por supuesto, de que los in-- 
vestigadores ingleses habian descubierto el 
«rayo de la muerte», formidable arma secre- 
ta que paraba los motores de los aviones en 
el aire e incluso podía destruir sus tripula- 
ciones. 


El Ministerio del Aire, haciéndose eco de 
la voz popular, encargó al Jefe del Departa- 
mento de Radio del Laboratorio Nacional de 
Física, Robert Watson Watt, que estudiase: 
las posibilidades de producir un arma de las. 
características indicadas; su informe, emitido 
poco después, puede: resumirse como sigue: 
«La cantidad de energía eléctrica necesaria 
para matar una persona o parar un motor de 
avión por ondas de radio, no podría produ- 
cirse con ninguno de los métodos conocidos. 
entonces, pero sí se podía, perfeccionando los 
existentes, detectar con precisión aceptable 
los aviones en el aire, con independencia de 
la situación meteorológica, y tanto de noche 
como de día.» 


Este informe fué leído en la óriméra re- 
unión de un recién creado Comité de Inves- 
tigación para la Defensa Aérea en enero 
de 1935, encargándosele a Watson Watt la . 
inmediata iniciación de los trabajos encami- 
nados a obtener tal medio de detección. En 
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marzo del mismo año, el citado Comité re- 
comienda la experimentación en gran escala 
y se concede para ello un crédito de 10.000 
libras con:el que se monta un laboratorio es- 
pecial en Orfordness. 


En enero de 1936, el mecanismo ideado por 
Watson Watt y sus colaboradores medía dis- 
tanxcias, alturas y azimutes, a alcances acep- 
tables y con precisión suficiente. Durante las 
' maniobras de la RAF en septiembre de aquel 
año, y sin saberlo las unidades actuantes, se 
establece una estación detectora en Bawd- 
:sey, Sus operadores siguieron con detalle la 
“marcha general de las maniobras, descubrie- 
ron errores de situación y navegación come- 
tido por las unidades aéreas, y descubrieron 
también, involuntariamente, a una de las trl- 
pulaciones que en misión de reconocimiento, 
aburrida de una larga permanencia en el 
:alre, decidió tomar tierra en un : Aeroclub 
“cercano para tomar una taza de té, seguros 
de pasar inadvertidos; ante su gran sorpre- 
sa, fueron arrestados al regresar a su base. 
El mecanismo detector (el futuro radar) les 
había descubierto. 


- A primeros de 1937 se inicia la construc- 
ción de una cadena de estaciones detectoras, 
¿que cubrieran los accesos aéreos a la Isla in- 
glesa, cadena que recibió el nombre de «Chain 
Home» y que se compondría de veinte uni- 
dades. Surge inmediatamente la necesidad de 
las Salas de Filtrado, y empiezan a estudiar- 
se y a resolverse los problemas que su ins- 
talación implicaba. Se emprende también el 
tendido de la inmensa red telefónica que va 
:a servir a todo el sistema, tarea que se en- 
«comienda al Ministerio de Comunicaciones. 
En septiembre de 1938, cinco estaciones que 
funcionaban ya en el estuario del Támesis 
siguieron el vuelo del avión en que viajaba 
a Munich el «premier» Chamberlain. 


A los dos años de iniciada su construc- 
ción, en abril de 1939, cuando la invasión de 
Albania por los italianos, las veinte estacio- 
nes C. H. (abreviatura de Chain Home) 
iniciaron su continua vigilancia noche y día, 
sin más interrupción que la que durante la 
Batalla de Inglaterra produjo una bomba que 
cayó sobre una de ellas, sin hacer explosión. 


En la primavera de 1938, el General Mar- 
tini, Jefe de Transmisiones de la Luftwaffe, 
envió al «Graf Zeppelin» en vuelo «amisto- 
so» sobre la costa Este de la Gran Breta- 


ma, llevando a bordo un equipo especial 
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para descubrir si los ingleses tenían apa- 
ratos detectores. El equipo en cuestión se 
averió, y el vuelo no resolvió, por tanto, lá 
incógnita planteada. No hubiera sido ningu- 
na sorpresa para los alemanes haber descu- 
bierto señales de radar, ya'que “ellos tenían 
entonces un equipo detector excelente, in- 
cluso superior al inglés en algunas de sus 
características. Sí les hubiese sorprendido, sin 
embargo, como más tarde sorprendió a ellos 
y al mundo entero, el que los ingleses tu- 
vieran prácticamente resuelto el problema de 
la interceptación dirigida desde tierra, gra- 
clas a la detección radioeléctrica. Precisa- 
mente radicaba la ventaja inglesa en efica- 
cia operativa y no en novedad de equipo. 


Gracias a la clarividencia de unos. pocos, 
que en los años que precedieron a la guerra 
trabajaron con imaginación y sin descanso, 
Inglaterra era una. isla otra vez en 1939, tras 
una ininterrumpida muralla de radar. 


La batalla aérea de Inglaterra. 


La batalla de Inglaterra rzpresenta, has- 
ta hoy, el punto más aito en la curva repre- 
sentativa de la'eficacia de la defensa aéréa. 
Se producen entonces circunstancias que es 
difícil que se repitan: unas, debidas al es- 
fuerzo y previsión de la nación inglesa; otras, 
al estado de la técnica contemporánea; por 
último, circunstancias imputables a errores 
cometidos por los propios alemanes. 


Entre las primeras destaca el éxito de la. 
aplicación del radar a la defensa y su secue- 
la inmediata: la posibilidad de dirigir y con- 
ducir desde el suelo la batalla aérea; la es- 
pléndida organización de la defensa civil; las 
contramedidas destinadas a desorientar a las 
tripulaciones enemigas durante los ataques 
nocturnos, anulando o desvirtuando la acción 
de las ayudas alemanas a la navegación. 


Por último, y por cierto no la menos im- 
portante, -la clarividencia de los proyectistas 
ingleses, que encontró en el avión de caza 
muy maniobrero, y armado con ocho ame- 
tralladoras, el magnífico ejecutante de las ór- 
denes transmitidas desde tierra, gracias al 
nuevo sexto sentido a disposición del jefe de 
la defensa: el radar. 


Por lo que se refiere al influjo de la téc- 
nica contemporánea sobre la Batalla de In- 
glaterra, existe un factór fundamental: el 
explosivo utilizado entonces, la trilita, era 
esencialmente antieconómico; su potencia 
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destructora no guardaba proporción con el 
esfuerzo en personal, material, servicios, etc., 
que se requerían para lanzarlo sobre el obje- 
tivo; llegándose, en consecuencia, a. la con- 
clusión de que un diez por ciento de avio- 
nes derribados en las incursiones de bombar- 
deo, debía considerarse un coeficiente prohi- 
bitivo. 


Entre los principales errores cometidos por 

los alemanes, señalaremos, en primer lugar, 
el que supone no haber desarrollado las po- 
sibilidades ofensivas del radar a tiempo para 
haber conseguido mejores resultados en su 
ataque aéreo contra Inglaterra. 


Los aviones de bombardeo de la Luftwaf- 
fe fueron proyectados con un criterio equi- 
vocado; sus caracteristicas de carga y auto- 
nomía eran insuficientes para emplearlos en 
ataques estratégicos; la casi ausencia de blin- 
daje y su armamento escaso y poco eficaz les 
convirtieron en fácil presa para los aviones 
ingleses de caza. , 

Esta- imprevisión es inexplicable; dos años 

antes de la guerra habían fabricado los ale- 
manes un avión cuatrimotor, el «Dornier 19», 
de características semejantes a los ingleses 
que actuaron en la ofensiva nocturna contra 
el Continente. El: cuatrimotor inglés «Stir- 
ling» entró en servicio en mayo de 1940, y 
el B-17, norteamericano, equipaba las unida- 
des yanquis en 1937. 
' Queda, pues, demostrado que la técnica 
contemporánea no es culpable de que la Avia- 
ción alemana no contase con el adecuado ma- 
terial de- bombardeo. Tampoco la caza ale- 
mana reunía las mejores características para 
combatir a la inglesa. El mayor calibre de 
su armamento, casi todo de 20 mm., no era 
el más adecuado; la caza podía ser derriba- 
-da con calibres menores, y el gran peso del 
proyectil limitaba la dotación de munición, 
que se agotaba en pocas ráfagas. 


En el programa de rearme aeronáutico 
alemán se dió preferencia a la cantidad so- 
bre la calidad, grave error, disculpable en 
este caso; los planes del Alto Mando Alemán 
de acabar la guerra en pocos meses aconse- 
jaban conseguir rápidamente una abrumado- 
ra superioridad numérica, incompatible con 
nuevos proyectos o. perfeccionamientos del 
materia] aéreo existente. - 


Todas estas circunstancias, en su mayoría 


ventajosas para los ingleses, a la larga con- 
tribuyeron decisivamente al resultado de la 
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batalla, quedando por considerar el hecho de 
la superioridad numérica de la Aviación ale- 
mana, que, si bien es cierto no fué tan acu- 
sada como la hábil propaganda inglesa tra- 
tó de señalar, es indicutible, sin embargo; 
pero Cuyo efecto frente al de la suma de los 
demás factores señalados fué de escasa im- 
portancia. | 


La Aviación alemana sufrió más del trein- 
ta por ciento de pérdidas; tres veces el coefi- 
ciente considerado entonces insostenible, 


A pesar de las circunstancias aludidas, 
que tanto contribuyeron a la victoria britá- 
nica, la Aviación gana esta primera y decl- 
siva. batalla defensiva por escasísimo margen: 
El éxito no les fué graciosamente otorgado a 
los ingleses, que lo obtuvieron a costa de * 
gravísima sangría del organismo nacional, 
pero no puede por menos considerarse como 
un brillante resultado, a pesar. de lo próximo 
que estuvieron los alemanes a ganar la ba- 
talla. | 


La naturaleza eminentemente ofensiva de 
la Aviación, tanto más acentuada cuanto más 
se perfecciona técnicamente, se demuestra 
poco después, ganando todas las demás bata- 
llas aéreas el bando atacante, a despecho del 
perfeccionamiento. de los medios defensivos, 
que se van quedando atrás con respecto a 
las posibilidades de los ofensivos, pese a los 
desesperados esfuerzos de las. naciones, cuyos 
territorios sufren en progresión alarmante 
los efectos de la agresión aérea. 


La batalla aérea de Alemania. 


En la batalla aérea de Alemania corre a 
cargo de la Aviación inglesa la ofensiva noc- 
turna, que se inicia con una serie de incur- 
siones que en un principio se limitan a lan- 
zar propaganda, convirtiéndose posteriormen- 
te en acciones de hostigamiento, efectuadas 


. por aviones aislados, cuyos ataques se suce- 


den a lo largo de la noche, Pronto el Man- 
do de Bombardeo se ve obligado a renunciar 


'a este tipo de ataques, crecientemente inefi- 


caces y peligrosos, gracias a la excelente or- 
ganización de la defensa nocturna alemana. 


Tales ataques aislados se sustituyen por 
los grandes «raids» en masa, fiando en que la 


- concentración al máximo en espacio y tiem- 


po del mayor número posible de aviones sa- 
turará y desbordará -a la defensa aérea ale- 
mana. Gracias.a las cada vez más perfectas 
ayudas radio y radar a la navegación, se es- 
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timó que el riesgo de colisión en estas' gigan- 
tescas incursiones no pasaban del dos al tres 
por mil, contra los cuarenta a cincuenta avio- 
-: nes que por el nuevo procedimiento. se sal- 
vaban de ser abatidos por la caza enzmiga. 


En esta batalla nocturna adquiere extra- 
ordinaria importancia un novísimo prócedi- 
miento de combate, la guerra de ondas, en 
el que uno y otro bando rivalizan en alar- 
des de técnica e ingenio para conseguir en 
un Caso la neutralización del sistema de con- 
ducción de la caza, y en el otro, la desorien- 
tación de las incursiones del bombardeo. 


El epílogo de la fase nocturna de la bata- 
lla es sobradamente conocido: la intrínseca 
naturaleza ofensiva de la Aviación concede 
la victoria al bando atacante, pese a los pro- 
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digios de valor y técnica que derrochan "los 
vencidos. - 


Durante el día son las Fuerzas Aéreas de 
los Estados Unidos las encargadas de asestar 
los golpes decisivos al complejo sistema eco- 
nómico del Tercer Reich. A pesar del fra- 


caso alemán.en la batalla de Inglaterra, bus-. 


can la batalla aérea como instrumento para 
lograr la superioridad sobre los cielos de 
Europa, y, más tarde, explotarla en acciones 
de bombardeo diurno de precisión. 


Influenciados por las doctrinas del triunvi- 
rato de precursores, Douhet, Trenchard y 
Mitchell, creen en el avión de batalla y se 
presentan en la liza con sus Boeing B-17, 
confiando en que su velocidad,'techo y ar- 
mamento permitirán la penetración en fuer- 
za a través de las defensas alemanas. Pron- 
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to queda demostrada la imposibilidad de que 
las «fortalezas volantes» actúen eficazmente 
sin escolta de caza. Tras una serie de san- 
grientos ensayos, la Fuerza Aérea Norte- 
americana se ve obligada a recurrir a la caza 
de escolta. El intento de añadir a las forma- 
ciones de B-17 los YB-40 e YB-41, que no 
eran sino «fortalezas» erizadas de ametralla- 
doras cuya capacidad de carga se empleaba 
en transportar munición, fracasó también. . 


Se llegó a la conclusión de que era abso- 
lutamente necesario buscar la penetración 
en fuerza con escolta de caza y en formacio- 
nes de trescientos aviones como mínimo; las 
trece ametralladoras del B-17 eran muy efi- 
caces en formación cerrada, pero para evi- 
tar que fuesen disgregadas por los aviones 
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lanzacohetes era imprescindible la caza de 
escolta, 


La batalla fué durísima; queden como 
ejemplo de su crudeza las cifras de 62 avio- 
nes derribados y 138 averiados de un total 
de 228 que el 14 de octubre de 1943 ataca- 
ron la fábrica de rodamientos de bolas de 
Schweinfurt con 450 toneladas de bombas, 
siendo la lista de bajas 600 muertos y 40 he- 
ridos. La Luftwaffe no pudo resistir el ata- 
que ininterrumpido de la Aviación aliada. 


Destruídas las fábricas de material aeronáu- 


tico, prácticamente anulada su producción de 
petróleo, agotadas las unidades por la bata- 
lla, hubo de recurrir a una seri“ de medidas 
que fracasaron por tardías y discontinuas. Ta- 
les fueron el recurso defensivo de-las «ar- 
mas V», incapaces de mejorar la grave situa- 
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ción de inferioridad aérea; el intento de crear 
una gran fuerza: de caza de reacción, que 
de haber sido oportuno hubiera alterado la 
situación de la batalla diurna, pero no hu- 
biera resuelto el problema de la agresión 
nocturna, y, por último, el gigantesco progra- 
ma de dispersión y protección de las fábri- 
«cas de material aéreo, que tampoco se inició 
con la debida antelación, terminando la gue- 
rra sin que la Aviación alemana se benefi- 
ciase de tan titánicos esfuerzos. 


También de día, la batalla fué ganada por 
la Aviación atacante; nuevamente la natura- 
leza ofensiva de la Aviación se impone ro- 
tundamente, y las ruinas calcinadas de media 
Europa testifican la impotencia de la Aviación 
defensiva, 


La ofensiva y defensiva aérea en la actualidad. 


¿A qué precio pagó su victoria la Avia- 
ción aliada? Consideremos la proporción exis- 
tente entre el tonelaje de bombas lanzadas 
y el número de aviones y hombres que hu- 
bieron de ser sacrificados para conseguirlo. 
El peso total de bombas lanzado en Europa 
durante toda la guerra por la Aviación ven- 
cedora se eleva a 2.697.000 toneladas; el nú- 
mero de aviones perdidos ascieride a 40.400, 
y el número de muertos se cifra en 158.600. 
Vemos, pues, que por cada avión derribado 
se lanzaban 67,5 toneladas de-explosivos y 
que cada 17 toneladas de''bombas lanzadas 
costaron la vida de un aviador; 'estos precios, 
que no incluyen el número de heridos, se 
consideraron remuneradores, a pesar de las 
pobres características del explosivo utilizado. 
Para conseguir efectos irrisorios, comparados 
con los que se obtendrían con los explosivos 


nucleares, se montaron acciones arriesgadí-: 


simas, que costaron centenares de miles de 


vidas y representaron enormes esfuerzos ma-: 


teriales. ¿Qué no se haría hoy para lanzar 
explosivos atómicos, cuyo transporte a igual- 
dad de potencia destructiva es infinitamente 
más barato? Como consécuencia de la enor- 
me potencia destructora de tales explosivos 
los más altos tantos por cientos de derribos 
conseguidos durante la guerra: pasada resul- 
tan hoy totalmente inadecuados para poder 
calificar la eficacia de un sistema de defen- 
Sa' aérea, 


Desde que terminó la guerra, dos grandes 
ejercicios aéreos (Dagger y Foil) han tenido 
lugar en Europa; 
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probar los perfeccionamientos introducidos 
en el sistema de defensa aérea de Inglaterra. 
Un tercero (Bulldog), cuyo objeto era es- 
tudiar nuevas tácticas y técnicas de agresión 
aérea, ha servido para tantear una vez más 
los progresos de la defensa. 


Del desarrollo y resultados de estos ejer- 
cicios se deducen las siguientes enseñanzas: 


En la defensa diurna se ha progresado; los 
tantos por ciento de interceptaciones conse- 
guidos son superiores a los de la guerra pa- 
sada; incluso empleando aviones de caza de 
reacción como objetivos a interceptar se han 
obtenido resultados alentadores. Sin embar- 
go, aun estamos lejos de conseguir una de- 
fensa adecuada, proporcional a los efectos po- 
tenciales de la agresión aérea. 


La invariable y mayor preocupación en 
estas maniobras ha sido la ineficacia del sis- 
tema defensiva en las horas de oscuridad. La 
noche impone graves servidumbres que re- 
dundan en detrimento de la eficacia operati- 
va de la defensa, 


El material de caza que actuó en estos 
ejercicios era en su casi totalidad de reacción 
y de modelos todos ellos de postguerra; los 
aviones de bombardeo, en cambio, eran en 
su mayoría del tipo de los empleados du- 
rante la pasada guerra. Á pesar de la gran 
diferencia .de velocidad “entre los Meteor - y 
Vampire" (950 y 840.km. por hora) y “los 
Lincoln y B-29 (300 y 400 -km.- por hora), 
considerable númiero de ataques atravesaron 
lag defensas. 


Las posibilidades' ofensivas de los medios 
aéreos actuales, e incluso de los que pueden 


-ya considerarse anticuados, son aterradoras, 


no permitiendo el estado actual de la técni- 
ca disponer de- sistemas de defensa aérea de 
eficacia ni remotamente. proporcionada a ta- 
les posibilidades ofensivas. 


Los progresos que estos últimos años se 
han venido realizando en la fabricación de 
aviones de bombardeo han disminuido nota- 
blemente las limitaciones que la falta de 
autonomía venían imponiendo sobre el empleo 
de este material; hoy día existen aviones con 
cerca de 10.000 km. de radio de acción, y 
los .recientes perfeccionamientos del - sistema 
de carga de combustible en vuelo.abren ho- 
rizontes amplísimos a la agresión. aérea 


global. 
Los resultados conseguidos en el campo de 


rs 
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la teledirección de aviones son extraordina- 
. rios; recordemos das fortalezas «drones» de 
Bikini, el «raid» Hawail-California de una 
patrulla dz B-17 dirigidos a distancia, el 
DC-4, que sin tripulación atravesó felizmen- 
te el Atlántico Norte, vuelos todos ellos im- 
pecablemente resueltos. 


Las posibilidades ofensivas de los aviones 
sin. piloto son indiscutibles, y tal vez en un 
futuro próximo sirvan de forma de transi- 
ción entre los actuales aviones tripulados y 
los proyectiles dirigidos intercontinentales. 


Todos estos perfeccionamientos plantean 
otros tantos problemas defensivos. 


Volvamos a la consideración del desequi- 
librio que la existencia de los explosivos ató- 
micos plantea. La aportación del esfuerzo 
aéreo a la derrota de Alemania materializa 


en 600.000 Tm. de bombas lanzadas sobre su. 


territorio durante toda la guerra, de las que 
solamente un diez por ciento cayeron sobre 
- los objetivos a que iban dirigidas. 


Del estudio de los efectos de tal ofensiva 
aérea se ha llegado a la conclusión de que, de 
- haber continuado algún tiempo más, la sola 
destrucción que llovía desde el -aire hubiera 
conducido a una paralización casi total de las 
actividades de la nación y el colapso consi- 
guiente la hubiera obligado a capitular. Su- 
pongamos, para satisfacer a los más exigen- 
tes, que para lograrlo hubiera sido preciso 
lanzar un millón de toneladas de bombas. El 
tiempo necesario para lanzar este suplemen- 
to al ritmo de la más activa época de la pa- 
sada guerra oscilaría alrededor de dos años. 
¿Hemos considerado que la bomba de. ura- 
nio de Hiroshima o la de plutonio de Naga- 
saki, consideradas hoy como de poca poten- 
cia en compiración con otras más reciente- 
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mente construídas, equivalen en efectos des- 
tructores a 10,000 toneladas de trilita? 


La potencia destructora de solamente 
100 B-29, todos ellos cargados con bombas 
atómicas, equivale a ese millón de tonela- 
das cuyo transporte a sus objetivos hubiera 
supuesto una prolongación de las hostilida- 
les en casi dos años de emplear la trilita, y 
tan terrible cataclismo puede hoy desenca- 
denarse en cualquier momento en una sola 
acción, en un solo día. 


No especulamos caprichosamente con su- 
puestos arbitrarios. sobre las posibilidades de 
unos medios, existentes tan sólo en las aca- 
loradas mentes de quiméricos proyectistas. 
Se trata de un sencillísimo cálculo, una ele- 
menta] estimación de la capacidad destructo- 


“ra de un aeroplano y una bomba que han 


sido empleados en una guerra que terminó 
hace ya casi un lustro, y este cálculo tan sim- 
ple: demuestra que hoy en una sola acción 
aérea se puede desencadenar una tempestad 
de fuego de efectos casi dobles que lós con- 
seguidos contra Alemania, en cinco años, por. 
la acción de las dos Aviaciones más potentes 
entonces del mundo. 


Dejemos a la imaginación de cada uno las 
consecuencias y la importancia de estos he- 
chos reales, que ya no podemos Calificar de 
contemporáneos, pues hoy el problema es 
aún más grave y amenazador, no solamente 
por el hecho de haber cesado el monopolio 
de la posesión de la bomba atómica, sino tam- : 
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bién porque los progresos conseguidos tan- 
to en la. investigación nuclear como en el 
campo “de la aeronáutica obligan a. conside- 
rar anticuados tanto la bomba como los avio- 
¿nes que hace años la lanzaron. 


Una serie de circunstancias simultáneas 


agravan extraordinariamente el tétrico signi- 
ficado de la existencia de tan tremendos ele- 
mentos de destrucción. El mundo está divi- 
dido en dos bandos irreconciliables; no cabe 
abrigar quiméricas esperanzas, no es posible 
la pacífica convivencia de dos sistemas tan 
diametralmente opuestos de entender la vida 
y la muerte. Por otra parte, la idiosincrasia 
nacional del presunto agresor hace esperar de 
él el ataque alevoso sin previa declaración de 
guerra; el golpe inicial será seguramente aé- 


reo. Los efectos de la sorpresa así conseguida ' 


y afectada del tremendo coeficiente «agresión 
aérea atómica» será de efectos incalculables, 
pues así como antaño el espacio y el tiempo 
eran seguros y fieles aliados del atacado y 
permitían a veces amortiguar e incluso com- 
pensar los efectos de la sorpresa, hoy la com- 
binación «bomba atómica + avión» puede 
multiplicar hasta valores fabulosos el valor de 
la conocida expresión: «El que da primero, da 
dos veces.» 


En la estimación del factor tiempo se han 
quedado total e irremisiblemente anticuados 
los clásicos procedimientos de valoración. La 
fuerza aérea de defensa cuenta en todo mo- 
mento para reaccionar con minutos tan sólo 
y nunca con fracciones mayores de tiempo. 
Esos minutos pueden separar en cualquier 
momento la paz de la guerra. Por tanto, de- 
berá mantenerse constantemente vigilante y 
preparada. Es, por ello, absolutamente nece- 
saria la existencia de una Fuerza Aérea «en 
presencia» capaz de reaccionar con la rapidez 
que sólo la más elevada instrucción y el más 
perfecto material, sirviendo de soportes a un 
elevado espíritu, pueden garantizar. 


Es tal la preocupación que actualmente 
produce el problema del tiempo útil para re- 
accionar, que se preconizan algunos Sistemas 
con los que se trata de disminuir las ventajas 
_ de la fuerza aérea atacante. En el día de hoy 
no están suficientemente perfeccionados los 
proyectiles dirigidos y «buscadores»; en con- 
secuencia, se estudia en los Estados Unidos la 
posibilidad de emplear la táctica de la embes- 
tida con aviones especiales. Durante la se- 
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gunda guerra mundial no fueron los japone- 
ses los únicos que utilizaron este procedi- 
miento; también los alemanes tenían una 
unidad, el Sonderkommando Eibe, cuyos pl- 
lotos lanzaban sus aviones Me-109 contra los 
B-17 de, la Fuerza Aérea americana, salván- 
dose en paracaídas. 


Los proyectados aviones especiales son en 
realidad proyectiles pilotados con motor co- 
hete, de maniobrabilidad muy restringida; 
van cargados de explosivos y su cabina her- 
mética, muy blindada y lanzable, aloja al pi- 
loto, quien, tras asegurar lo más posible la 
colisión, es proyectado al espacio dentro de 
ella, que posteriormente se abre, lanzándose . 


. el piloto en paracaídas. Además este proyec- 


til gigantesco monta espoletas de proximidad 
para caso de no haber sido efectuada correc- 
tamente la puntería. 


Una derivación de este sistema es la idea 


inglesa del avión de reacción pilotado, que 


dirige por radio una bandada de torpedos aé- 
reos que vuelan en torno suyo y a su misma 
velocidad, y que son sucesivamente dirigidos 


“contra las: incursiones del bombardeo ene- 


migo. 


La artillería antiaérea que en la actuali- 
dad sigue siendo útil en el campo táctico, por 
dificultar el vuelo a alturás medias y bajas, 
como elemento protector de la retaguardia 
ha perdido prácticamente toda su eficacia, 


pues los techos de los modernos aviones de 


bombardeo superan los alcances de los más 
gruesos calibres antiaéreos. La bomba atómi- 
ca permite el vuelo a estas alturas, sin grave 
detrimento de la precisión del ataque. 


Ya durante la segunda Gran Guerra se 
obtuvieron resultados prodigiosos con las es- 
poletas radar de proximidad, Uno de los éxi- 
tos menos conocidos es el conseguido por el 
Mando de Artillería Antiaérea norteamerl- 
cano encargado de la protección del puerto 
de Amberes durante la batalla de la «bolsa» 
de Las Ardenas. En ciento cincuenta y cua- 
tro días los alemanes lanzaron 5.000 V-1, de 
las que 4.883 fueron detectadas por el radar 
y 4.672 derribadas. Hay que tener en cuenta, 
sin embargo, que la V-1 tenía velocidad y 
trayectoria uniformes y que volaba a baja 
altura, no demasiado de prisa (menos de 650 
kilómetros/hora). 


El cañón antiaéreo será sustituido por el 
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cohete con espoleta especial; entre otras exis- 
ten hoy día, en período más o menos avanza- 
do de desarrollo, espoletas termófilas, luminó- 
filas, seguidoras de haces de radar, etc. Todas 
ellas, lanzadas en la dirección aproximada del 
objetivo, lo «rastrean» automáticamente. 


No podemos terminar estas consideracio- 
nes sin aludir, siquiera ligeramente, al V-2; 
uno de los más sobresalientes ingenios de to- 
-dos los tiempos y un buen punto de partida 
para imaginar lo que, si Dios no lo remedia, 
nos reserva el porvenir. Sus características 
principales señalan.una velocidad máxima de 
5.000 kilómetros por hora; una velocidad de 
llegada de 3.200 kilómetros por hora; un peso 
de doce toneladas y media, de las que ocho 
son de combustible, y un alcance de 320 ki- 
lómetros. El radar lo detecta, pero a distan- 
cia insuficiente para que dé tiempo a reaccio- 
nar; a su velocidad de llegada tarda dos mi- 
nutos y medio en recorrer 160 kilómetros. 
Contra este elemento destructor, y sus futu- 
ros descendientes, la única defensa eficaz hoy 
por hoy es destruir o capturar sus centros de 
producción y bases de partida. 


El proyectil dirigido con «cabeza de com- 
bate» atómica, e incluso propulsado por la 
energía nuclear, no es ya considerado como 
irrealizable.:. 

De la necesidad de reducir en lo posible 
la distancia entre la capacidad de ofensiva y 
las posibilidades de defensa, en lo que a la 
lucha en el aire se refiere, se deducen las si- 
guientes medidas generales de defensa aérea: 


1+ La mejor defensa aérea la constituye 
el tomar la iniciativa atacando primero y en 
fuerza. 


2 Es absolutamente necesario asegurar 
en todo momento una corriente de informa- 


ción rápida, veraz y oportuna de carácter po- 


lítico, estratégico, técnico y táctico, 


32 Se hace también imprescindible - el 
plantar el «despliegue» de los núcleos de po- 
blación y de la industria, buscando la manera 
de disminuir su vulnerabilidad mediante me- 
didas de dispersión y protección, así como 
con adecuados programas de defensa civil. 


4.2 Es fundamental, por último, la inves- 
tigación constante tanto en lo que se refiere 
a los medios que se opondrán activamente 
a la agresión como aquellos otros dedicados 
a contrarrestar sus efectos sobre la población 
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civil, Entre éstos ocupan lugar importantí- 
simo las medidas encaminadas a la protección 
y curación de los efectos” de la radiactividad. 


El Comandante de una defensa aérea de- 
berá montar su sistema teniendo presentes, 
entre otros, estos. hechos tácticos fundamen- 
tales: 


— Cualquier incursión que no se intercep- 

te oa la que no. se impida alcanzar su 

- objetivo puede tener consecuencias de- 
cisivas e irreparables, 


— El enemigo puede cegar o engañar los 
sistemas de alarma y conducción; es, 
por tanto, el mayor interés mantener en 
lo posible el más riguroso secreto sobre 
la fabricación dé los medios que compo- 
ponen aquéllos y sobre el funciona- 
miento del conjunto. 


— La altura de bombardeo en las. incursio- 
nes a gran distancia será normaimente 
por encima de los 10.000 metros, y a 
velocidades sobre el suelo, del orden de 
los 600 a 700 km/h. (B-50) y 700 a 
800 km/h. (B-45). 


— Probablemente se renunciará a las for- 
maciones de gran número de aviones, 
empleándose unidades pequeñas e in- 
cluso aviones aislados cuya «actuación se 
procurará dispersar en espacio, tiempo 
y altura, y preferentemente de noche. 
Esto obligará a extremar la «calidad» del 
despliegue propio, así como justificará 
los mayores esfuerzos encaminados a la 
búsqueda de los más perfectos proce- 
dimientos de conducción de la caza. 


— El enemigo podrá también inactivar las 
espoletas buscadoras y d2 proximidad 
mediante adecuadas contramedidas elec- 
trónicas. El mejor procedimiento para 
impedirlo es guardar el secreto abso- 
luto sobre todas las innovaciones téc-: 
nicas. 


El descubrimiento de las energia atómica 
y sus aplicaciones militares han trastornado 


. la gradual evolución del arte de la guerra, 


produciendo una alteración tan radical como 
la que en los albores de la Historia de la Hu- 
manidad ocasionó el descubrimiento del fue- 
go; pero de mucho más tremendas conse- 
cuencias, y como al fuego, deberá el hombre 
dominar a la enorme fuerza que el átom> en- 
cierra, o será inexorablemente exterminado 
por ella. 
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(ESTATORREACTORES 


+ 


Hoy queremos ocuparnos de un tipo de-. 


terminado de propulsores entre los “de re- 
acción”; nos vamos a referir concretamente 
a los autorreactores, y entre ellos, en espe- 
cial, al “termoestato”. 


Primero procedamos 'a situarlos exacta- 
| mente dentro de la clasificación genérica de 
“motores de reacción”. 


“Todo motor del nuevo tipo de acción con- 
linua o reacción debe considerarse'forman- 
do una familia aparte de aquellos clásicos 
de pistón y cuatro tiempos. 


Todos los nuevos motores de acción con- 
tinua son en realidad “reactores”, en cuanto 
a una designación genérica, y también to- 
dos son, propiamente dicho, “motores de 
chorro”, pues su funcionamiento depende de 
la acción de un chorro continuo de flúido, 
sea pasando a través de una turbina que 
acciona a un compresor, sea sin turbina ni 
compresor. Incluso el “cohete” es un ele- 
mento de acción continua. 


Pero a fin de ir concretando más, dentro 


de las denominaciones genéricas, se ha pre- - 


ferido reservar ciertas denominaciones para. 
unos determinados tipos, y lo que importa 
es que las denominaciones sean lo más apro- 
piadas posible a cada nueva subdivisión. 


Se reserva “cohete” para el elemento de 
impulsión que puede funcionar fuera de la 
almósfera terrestre sin necesidad de tomar 
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Los 
termopropulsores 
de flujo continuo 


Por A. RUEDA URETA 
Coronel de Aviación. 


"RAM-JETS") 


de ésta el comburente que, combinado con 
el combustible, permitirá el funcionamien- 
to. Caracteriza, pues, al cohete el comportar 
el combustible y el comburente y la propie- 
dad exclusiva de poder funcionar fuera de 
la atmósfera. Sus principales esclavitudes 
son, en cambio, el mucho mayor peso al des- ' 
pegue y el muy poco tiempo de funciona- 
miento, por consumir enormes cantidades 
de combustible por segundo. El complemen- 
to práctico para el alcance es su enorme ve- 
locidad y la “iono-altura” alcanzada, que a 
su vez se transforma en mayor velocidad y 
mayor alcance. 


Todo motor que no pueda actuar fuera de 
la atmósfera no puede con. propiedad lla- 
marse “cohete”. 


Para los motores que no son cohetes se 
reserva el nombre genérico de “motores de 


“chorro”. Sinónimo de él es la denominación 


genérica de “ERACIOreS” (o motores de reac- 
ción). 


El “termoéstato”, de que hoy nos ocupa- 
mos especialmente, es un reactor, pero no 
un motor cohete, pues necesita expresamen- 
te del aire de la atmósfera terrestre, no sólo - 
para tomar de él su elemento comburente 
(el oxígeno), sino para lograr que el viento 
de la marcha provoque en-su interior una 
autocompresión gracias a un efecto de golpe 
de ariete que se conoce con el nombre de - 
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“efecto-ram”, el cual es asimismo princi- 
pio fundamental del funcionamiento conti- 
muo de este Lipo de motor. 


Hay, pues, en él una acción continua de 
admisión, de compresión, de elevación de 
temperatura, de explosión y de expulsión. 
La admisión, la compresión y la elevación 
automática de la temperatura, como asimis- 
- mo la expulsión, todo corre a cargo del pro- 
pio aire de la marcha del avión. De aquí 
que nunca funcionaría fuera de la atmósfe- 
ra y el por qué, a pesar de haber sido con- 
cebido hace mucho tiempo, que no pudiese 
pasar a utilización práctica en los aviones 
mientras éstos tenían velocidades máximas 


inferiores a 400 kilómetros hora, pues no' 


podía producirse entonces el fenómeno del 
“efecto-ram” y no se iniciaba ese ciclo con- 
tinuo que caracteriza al automatismo de este 
tipo de motor. 


Los reactores, en general, se dividen en. 


dos grandes grupos: “turborreactores” y 
“autorreactores”. Son turborreactores los 
que llevan turbina y compresor; la existen- 


COhtteS....o.o.oooo.o. 
Turborreactores: 
Llevan turbina y, 
compresor. 
Reactores: 


No pueden funcionar fue- 
ra de la atmósfera. 


A | Comportan el combustible y el comburente........ 
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cia de la turbina va ligada siempre a la ne- 
cesidad de lograr una sobrecompresión y, 


- por tanto, a la existencia del compresor. Son 


motores que no fían al “efecto-ram” la com- 
presión; por ello son motores con vistas a 
una relativiumente menor velocidad. Los 
autorreactores, en cambio, van ligados a la 
idea de una alta velocidad y una autocom- 
presión por “efecto-ram”. | 


Los turborreactores pueden, además del 
compresor, llevar hélice, movida también 


por la turbina, y emplean parte de su cho- 


rro como en el motor turborreactor sin hé- 
lice; para diferenciarlos se aceptó 'el llamar 
al turborreactor con hélice “turbopropul- 
sor” y reservar la denominación de “turbo- 
reactor” para el que lleva compresor (para 
eso la turbina) pero no lleva hélice, y en 
éstos todo su efecto depende del chorro. Los 
ingleses los llaman “turbo-propeller” y 
“turbo-jet”, respectivamente. ' 


Aclaremos con un cuadro lo dicho hasta 
ahora y veamos cómo se va clasificando el 
estatorreactor .o termoestato: 


Combustibles sólidos. 
Combustibles líquidos. 


- 


Con hélice = turbopropulsor ("turbo-propeller”). 


Sin hélice = turborreactor (''turbo-jet""). 


Pulsorreacitores: 


Con válvulas anteriores; son en realidad motores de dos 
tiempos; con cámara de explosión de volumen cons- 
tante y presión variable; su acción, intermitente, ra- 
pidísima. 


Comportan solamente el 
combustible; el combu- 
rente (oxígeno) lo toman 
de la atmósfera. Termorreactores: 


Sus combustibles son Denominados “pulse-jet” por los anglosajones. 


siempre líquidos. 


Sin turbina ni com- 


presor. 


Termoestatos: 
,1 También se les lla- 


ma- autorreacto- | De acción verdaderamente continua; el más perfecto y 


res. elemental; con cámara de explosión de volumen va- 
riable y presión constante. 


Denominados por los ingleses “ram-jet” y por los amé- 
ricanos “athodyd”. 
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Vemos clasificados los termoestalos CO- 
mo autorreactores O termorreactores, pues 
funcionan sin turbina ni compresor, por el 
“propio “efecto-ram”, automáticamente. Y, 
dentro de esa denominación genérica, nos 
referimos especialmente al termoestato, que- 
riendo con ello dar a entender que dentro 
de él, durante su funcionamiento, no se 
efectúa ningún movimiento mecánico de 
ninguna pieza; y en efecto así es. Entra el 
aire por delante, se provoca con el “efecto- 


ram” la compresión y la explosión y sale. 


el chorro por detrás en forma continua. 


Tanto el termoestalo como aquel otro que 
hemos señalado en el cuadro con el nombre 
de “pulsorreactor”, son ambos autorrea.cto- 
res, por funcionar exclusivamente bajo el 
“efecto-ram”, producido por la fuerza del 
viento de la marcha, sin intervención del 
compresor, y por tanto, sin turbina. 


Pero el pulsorreactor lleva unas valvulillas 
tapando la entrada anterior del aire, que 
cuando se efectúa la explosión dentro de la 
cámara se cierran automáticamente (por 
“ser en ese inslante la presión interior supe- 


rior a la fuerza exterior del viento de la pro- 


pia marcha), y una vez efectuado el escape, 
la presión interior decrece y el viento exte- 
rior de la marcha supera y abre automáti- 
camente las valvulillas, provocando, por 
“efecto-ram”, una nueva compresión y una 
nueva explosión. Así, en ciclo continuo de 
dos tiempos, se efectúa el funcionamiento 
intermitente, a razón de 50 pulsaciones por 
segundo. 


Aparece, pues, el pulsorreactor como un 
motor de dos tiempos, sencillísimo y auto- 
mático; pero, propiamente dicho, no se le 
podría llamar “de acción continua”. Sin em- 
bargo, ese ciclo de dos tiempos completos, 
que se efectúa a razón de 50 pulsaciones por 
segundo, es tan rápido, que permite consi- 
derar al chorro producido como una acción 
continua, pues las intermitencias práctica- 
mente no se notan. Á su vez, Se compren- 
derá lo apropiada que es la denominación 
de “pulsorreactor”, pues realmente el fun- 
cionamiento de las valvulillas es una pulsa- 
ción rapidisima. Ñ 


. No se puede emplear el pulsorreaclor en 
aviones pilotados, porque produce una ho- 
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rrible trepidación, que no puede resistirse 
físicamente por el piloto, y que desajusla- 


' ría todo el avión a las tres o-cuatro horas 


de funcionamiento. En cambio, por su sen- 
cillez, es muy apropiado para ingenios vo- 
lantes auto o teledirigidos que no pasen de 
cierta velocidad. La V-1 lo llevaba. 


Decimos que no pasen de cierta velocidad 
porque con el aumento de velocidad aumen- 
ta la exigencia de la autocompresión y au- 
menta la vibración. Esto pondría en peli- 
gro el buen funcionamiento del mecanis- 
mo de autopilotaje o teledirección. Esta cau- 
sa limitaba la velocidad de la V-1 y la ha- 
cía fácilmente interceptable: y destructible 


por la artillería antiaérea y por la caza, que 


la superaba en velocidad (la V-1 sólo alcan- 
zaba unos 500-kilómetros hora escasos). 


Aquellas valvulillas que abren y cierran 
intermitentemente la parte anterior de la cá- 
mara de explosión en los pulsorreactores 
hacen que a su cámara de explosión la po- 
damos considerar como de volumen Cons- 
tante y presión variable. 

En cambio, el termoestato no lleva ni si- 
quiera esas valvulillas anteriores. Está abier- 
lo por delante, constituído sintéticamente. 
por un túnel, dentro del cual no hay nada 
más que su hechura (divergente, cilíndrica 
y, finalmente, convergente), que eleva la 
presión y la temperatura del flúido por el 
“efecto-ram”, y como está abierto también 
por detrás, permite la salida continua del 
chorro. Al paso del aire se le inyecta el car- 
burante, y existe una bujía de ignición en 
pleno cauce, siempre encendida. 


No puede darse mayor sencillez ni 
más completa ausencia de elementos mecá- 
nicos que. el que se da en el termoestato. 
Todo se verifica en-él bajo el efecto del pro- 
pio viento de la marcha, que comprime, hace 
de tapadera anterior (que cede hacia ade- 
lante al efectuarse la explosión y aumen- 
tar la presión y vuelve'a entrar hacia atrás 
al efectuarse el escape y disminuir la pre- 
sión). Su cámara de explosión, en cierto 
modo, puede considerarse como una cáma- 
ra de presión constante y volumen variable 
(exactamente, lo inverso de lo que dijimos 
para el pulsorreactor), y el fenómeno es per- 
Tectamente continuo y no intermitente. 
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El termoestalo carece totalmente de trepi- 
dación, hasta el extremo de que habrá que 
colocar en el cuadro de indicadores de a bor- 
do un trepidador, para que las agujas de los 

relojes no parezca que se han quedado pt- 
- gadas. 


ENTRADA DEL 
CARBURANTE 


PARRILLA 


INYECCION 
CARBUnAN Tor PARA-LLAMA S 







DIFUSOR . 





TOBERA DE SALIDA 
DE GASES 
CAMARA DE 

COMBUSTION 


Esquema de un termoestato. 


El termoestato es el motor más elemental 
y al mismo tiempo más perfecto entre to- 
dos los de acción continua. Su inconvenien- 
te radica en que es tanto menos económico 
cuanto más bajo se efectúe el vuelo y cuan- 
to más reducida sea la velocidad, pues su 
consumo relativo, en estos casos, aumenta 
enormemente. Para dar una idea de lo que 
sería tener que esperar turno para aterrizar 
o volver a intentar una toma de tierra que 
no haya salido bien al primer intento, dire- 
mos, como dato, que una vuelta al campo 
en vuelo bajo y a régimen de velocidad re- 
ducida significa un consumo de 100 litros 
de gasolina. No hay, pues, posibilidad de 
hacer con garantía un cálculo de consumo 
para un vuelo en que puedan presentarse 
incidencias que varíen la altura de vuelo y 
la toma de tierra sin espera. . 


El hecho de que en estos motores auto- 
rreactores (y en especial en el termoestato, 
que hoy consideramos con preferencia) no 
haya, en su funcionamiento, nada propia- 
menle dicho mecánico, sino solamente fenó- 
menos de termodinámica, ha motivado que 


con mucha propiedad, y para poner esta cua- ' 


lidad de relieve, se suela, con bastante in- 
sistencia y aceptación, denominarlos “ter- 
morreactores”, en genérico, y el que consi- 
deramos, “termoestato”. 


He aquí diversas denominaciones de los 
termoestatos: 


a) Tobera termopropulsora, en Francia. 
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b) Estatorreactor, en Francia. 


-C) Tobera Loring termodinámica, en Ale- 
mania. 


d) “Athodyd (Aero - Thermo - Dinamic - 
Duct), en Estados Unidos. 

e) “Ram-jet” (reacción automecánica- 
impulsión), en Inglaterra. 


Veamos un extracto de lo que a este res- 
pecto decía un artículo de Science el Vie: 


“Sus principios en Francia fueron expues- 
tos por la primera vez en 1913,'por el inge- 
niero francés René Loring, y después, en 
1914, por el ingeniero italiano Crocco.” 


“Pero, cómo hemos visto, su automatismo 
no se logra hasta que se ha efectuado el fe- 
nómeno o “efecto-ram” de la autocompre- 
sión y auloexplosión; y ese efecto no se pro- 
duce sino por el viento de la marcha a altas 
velocidades. Exige, pues “el estatorreactor 
un lanzamiento desde otro avión, o con co- 
hetes o catapulta, que lo coloquen inicial- 
mente por cima de los 310 kilómetros (mi- 
nimo del “efecto-ram”), y a ser posible, pa- 
ra asegurar el buen funcionamiento, por en- 
cima de los 400 kilómetros inicialmente.” 


“Las V-1 exigían repetir su lanzamiento 
con catapulta en un 27 por 100 de lanzamien- 


-los fallidos, y en un 14 por 100 fracasaba 


totalmenle, con efectos catastróficos en la 
base de lanzamiento.” 


“En su estado de quielud, el estatorreac- 


-Lor es, pues, inicialmente inerte. Su puesta 


en marcha, en tierra quieto (y aun si se pa- 
rase en vuelo), es problema de enorme di- 
ficultad, no resuello todavía.” 


“Pero podemos suponer .que resuelto el 
problema de su puesta en marcha inicial, y 
dado lo económico de su rendimiento (en 
proporción a la velocidad que rinde) para 
vuelos estratosféricos y supersónicos, el es- 
tatorreactor suplantará en ese terreno al tur- 
borreactor sin duda alguna, es decir, a par- 
tir de los 1.200 kilómetros hora y los 12.000 
metros de cota de vuelo.” 


“He aquí una síntesis del funcionamiento 
termodinámico del estatorreactor, que no as- 
pira más que a un concepto de vulgarización 
y no a una exactitud cientifica. El aire pe- 
netra por la boca anterior de esta tobera que 


e 
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constituye. el cuerpo del motor a enorme ve- 
locidad, porque el móvil va a enorme velo- 
cidad de vuelo; se mete por el conducto cen- 
tral, que tiene forma de tubo divergente, por 
lo cual, al aumentar el aforo, la velocidad 
de paso disminuye, debiendo quedar la. po- 
tencia constante; de lo cual se deduce que 
la energía cinética se transforma en energía 
potencial bajo la forma de presión (o com- 
presión). Un combustible que lleva el móvil 
es inyectado entonces en ese aire autocom- 
primido, y como la compresión, al aumen- 
tar, eleva la temperatura de la mezcla car- 
burante, se provoca la explosión en una cá- 
mara sensiblemente cilíndrica, que constitu- 
ye la segunda parte de la tobera; la' masa 
de gas (flúido), llevado a tan alta tempera- 
tura, se escapa entonces hacia atrás, a tra- 
vés de una tobera convergente. Por un fe- 
nómeno termodinámico, inverso del anterior, 
su energía cinética crece al disminuir el afo- 


ro de la tobera de salida, y el gas es, final- 


mente, expulsado (o eyectado) hacia atrás a 
una velocidad muy superior a la que poseía 
cuando entró por la boca anterior del esta- 
torreactor sólo por efecto de la marcha o vue- 
lo; esa diferencia o desnivel de velocidad 
o energía cinética equivale al poder calórico 
del combustible quemado y es la fuente que, 
por reacción, provoca el empuje que actuará 
como propulsión de esta máquina termodi- 
námica.” 


La construcción de la tobera no puede ser 
más simple. No tiene rotores ni cojinetes 
que engrasar y no habrá trepidación nin- 
guna. | 


El peso puede suponerse que variará de 
20 a 50 gramos por caballo hora, en vez de 
los 100 gramos de un turborreactor. 


Los combustibles pueden ser: gasolina, 
petróleo o cualquier hidrocarburo pesado 
(gas-o1l), o pólvoras o derivados metálicos 
alcoholizados. 


No tiene (en el efecto dinámico de impul- 


sión del chorro) ninguna pérdida a otros 
efectos; el turborreactor tiene la pérdida de 
mover la turbina y el compresor, por lo cual 
(si además lleva hélice) sólo 2/5 quedan uti- 
lizados por el chorro; lo que absorbe el com- 
presor se pierde, y el resto lo obsorbe la tur- 
bina y la hélice (unos 3/5). 


Entre los inconvenientes del termoestato 
debe ponerse muy especialmente. de relieve 
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que la compresión no pasa de dos atmósfe- 
ras, y eso cuando el aire entra a la veloci- 
dad del sonido; mientras que con el compre- 
sor axil de un turborreactor se llega a seis 
atmósferas. De aquí el pésimo rendimiento . 

y la mala economía (por mucho consumo 


- de combustible) del termoestato a velocida- 


des pequeñas y medias. 
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Como la combustión debe verificarse inte- 
gramente (dentro de la cámara de combus- 
tión, en el escaso tiempo del paso del fiúido 
a través de ella), para que se reduzcan al mí- 
nimo las pérdidas del combustible no que- 
mado que no haya entregado toda su ener- 
gía; y como ese paso del flúido por la cá- 
mara de explosión oscila entre 1/10 y 1/100 
de segundo, según los regímenes o veloci- 
dades. de vuelo, la mezcla del aire y. del com- 
bustible debe ser rapidísima, lo que lleva 
a aumentar enormemente el número de in- 
yectores y a aumentar la temperatura de 
combustión (hasta 1.800 'ó 2.000” C), límite 
máximo que se considera soportable prácti- 
camente por los materiales de que está cons- 
truída la cámará de combustión de un ter- 
moestato (temperatura que no resistirían las 
aletas de la turbina de un turborreactor). Se 
aumenta fácilmente la temperatura dismi- 
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nuyendo la admisión del aire; pero se ha 
comprobado que esto tiene un límite, por 
encima del cual el rendimiento del termoes- 
tato disminuye al elevarse demasiado la tem- 
peratura de la cámara de combuústión. 


Como no funciona el motor con el avión 
parado en tierra (es inerte), los ensayos: y 
pruebas de los termoestatos sólo pueden ha- 
cerse en túnel aerodinámico de alta veloci- 
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aumento de velocidad que se logra en las 
cotas altas al disminuir la resistencia al 


avance; la cual resistencia es proporcional 


dad, o en vuelo, instalándolos en un avión : 


que lleve además otros motores. 


Como no posee el termoestato ningún ele- 
mento mecánico móvil que sea aprovecha- 
ble para la bomba de inyección del combus- 


- “tible y para alimentar los accesorios diver- 


sos del avión (eléctricos e hidráulicos), se 
necesita emplear otro pequeño motor auxi- 
liar, 


El rendimientó del termoestato, ya hemos 
dicho que no se muestra práctico y económi- 
co más que en el dominio de las velocidades 
supersónicas, ya que la compresión depende 
de'esas grandes velocidades, y solamente en- 
tonces es favorable la relación de la energía 
efectivamente utilizada a la energía libera- 
da por la combustión del carburante. Sólo 
por encima del número 1 de Mach se logra, 
penosamente, las 1,8 o las 2 atmósferas de 
compresión; bien débil, por cierto, es esta 
compresión. 


Otra característica del termoestato es gue 
su impulso y rendimiento aumentan en pro- 
porción al cuadrado de la velocidad logra- 
da. Mientras que en un motor cohete y en 
un turborreactor (que nada o casi nada 
sé influyen de esa velocidad) sus rendimien- 
tos son, práctica y sencillamente, indepen- 
dientes de la velocidad creciente adquirida. 


La potencia equivalente del termoestato 
(que en quietud es cero) aumenta en relación 
al cubo de la velocidad adquirida en vuelo: 
a los 1.000 kilómetros hora (próximo al sue- 
lo), el impulso puede llegar a 3.000 kilogra- 
mos por metro cuadrado de sección de cor- 
te, y la potencia es equivalente a 10.000 ca- 
ballos hora por metro cuadrado, siendo en- 
tonces 4,3 kilogramos por hora y por kilo- 
gramo de impulso el consumo específico. 


Para una velocidad dada, el impulso del 


a esa misma densidad del aire. 


El consumo de combustible disminuye con 
la altura, porque es proporcional a la masa 
de aire admitida. Por lo cual, el radio de 
acción aumenta también con la altura .de 
vuelo, ya que se podrá volar a la misma ve- 
locidad con un consumo menor. 


: En las velecidadss supersónicas. 


Veamos ahora ciertos -fenómenos que se 
provocan cuando un termoestato consigue 
llevar el avión al orden de las velocidades 
transónicas «y supersónicas. (número de 
Mach=4 y mayor de 1). 


Entonces se forma en el difusor de entra- 
da la onda de choque clásica de estas velo- 
cidades (a esta onda es en realidad a lo que 


llaman barrera sónica). Queremos recordar 


termoestato disminuye con la altura, por ser ' 


proporcional a la densidad del aire. Pero esta 
disminución viene muy compensada por el 


351 


algunas nociones respecto a esta onda de 
choque. 


Ya sabemos que la onda dé choque está 
constituida como frontera o separación en- 
tre dos regiones del aire removido por el 
paso del avión supersónico: una región de 
enrarecimiento y otra de sobrepresión. El 
aire, al resbalar por las. superficies del avión, 
no puede hacerlo al principio a la misma 
velocidad hacia atrás que el avión lleva ha- 
cia adelante, sino que, en cierto modo, que- 
da un poco adherido a las superficies y fre- 
nado en. su deslizamiento. Si el avión lleva, ' 
por ejemplo, una velocidad igual a la del so- 
velocidad avión =1) 
velocidad sonido a 
el aire en la parte anterior del fuselaje y de 
las alas, al adherirse un poco a las super- 
ficies, se deslizará hacia atrás con una velo- 
cidad subsónica (número de Mach menor 
de 1); pero como el aire no queda adherido 
indefinidamente a las superficies, y para 
buscar su mismo anterior equilibrio (ante- 
rior al paso del avión) tiene en definitiva 
que escapar: por el borde de salida y la par- 
te posterior del fuselaje y del empenaje con 
la misma velocidad que lleva el avión (en 
el caso que consideramos de número de 
Mach=1, a la velocidad del sonido), se pro- 
duce entre ambas zonas del aire (la de en- 
trada y la de salida) un desnivel por enra- 
recimiento, en cuya zona el aire lleva pri- . 


nido (núm. de Mach = 
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mero menos velocidad que el sonido, y lue- 
go el aire, para recuperar la velocidad per- 


dida y volver al número de Mach=1, tiene - 


que deslizarse a más de la velocidad del so- 
nido. En seguida, al recuperar el equilibrio 
y alcanzar la zona de velocidad de salida, 
hay un rápido frenazo, que es lo que provo- 
ca.la llamada “onda de choque”. 


El lugar en que se forma esla onda de 
choque se sitúa en el perfil del ala susten- 
tadora y en el perfil del empenaje, tanto más 
hacia atrás cuanto más elevada es la "velo- 
cidad. En el momento de llegar al número 
de Mach=1 se encuentra en tal situación la 
onda de choque (en los perfiles clásicos), que 
puede destrozar el ala si la infraestructura 
no es muy fuerte, y retrasa enormemente el 
punlo de presión sustentadora, lo. que equi- 
vale a adelantar el centro de gravedad, y el 
avión pica con tal intensidad que pueden 
resultar impotentes los mandos de profun- 
didad para levantar el morro del avión. Al 
mismo tiempo, la onda de choque, en el em- 
penaje, está haciendo el efecto de elevar la 
cola y dejar inútiles los mandos de profun- 
didad. 


Un poco más allá de esa velocidad sónica 
(número de Mach mayor que 1) desapare- 
cen otra vez esos fenómenos, por haberse re- 
irasado más todavía la "onda de choque y 
haberse salido ya fuera del ala por la parte 
posterior y también haberse salido del em- 
penaje por su parle posterior. Hay, pues, 
una zona y unos momentos de peligro (por 
picar el avión y perderse los mandos) al 
atravesar la llamada “barrera sónica”; lue- 
go se normaliza todo otra vez en las veloci- 
dades supersónicas (si la estructura del avión 
ha resistido). 


Así tomo se forma esa onda de choque en 
las superficies sustentadoras, así también se 
forma dentró del difusor del termoestato, 
marcando el paso del deslizamiento del aire 
del dominio supersónico al subsónico, con 
elevación simultánea de la presión y de la 
temperatura. El emplazamientó de esta onda 
de choque én el difusor influye y delermi- 
na la presión.en la cámara de combustión 
(“que es la máxima cuando la onda de cho- 


que está exactamente situada a la entrada 


del difusor”). 


Se consigue que la onda de choque se s1- 
túe en un lugar conveniente (en las alas) 
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mediante los llamados “perfiles laminares” 
y las “alas en flecha”. Y se consigue que la 
onda de choque se sitúe precisamente en. la 
entrada del difusor del termoestato escogien- 
do previamente (para cada velocidad régi- 
men de crucero) las debidas proporciones 
de la tobera y de la cámara de explosión. 


La presencia de un “anillo” concéntrico 
en la tobera de admisión del termoestato Ía- 


- vorece «la localización deseada de aquella 


onda de choque en el mismo. 

Como el termoestato es ligero de peso, por 
su sencillez de construcción y estructura, las 
exigencias de gran tamaño nunca serían un 
inconveniente grave. 


- Trabajos en Francia. 
El avión Leduc 010. 


Fué en 1933 (veinte años después de la to- 
bera Loring, del cual él ignoraba los traba- 
jos) que Leduc presentó de nuevo el princi- 
pio de la Lobera termopropulsora, la cual por 
las velocidades ya conquistadas, estaba la 
Aviación ya en condiciones de poderla uti- 
lizar y poderse interesar por ella, 

En 1939 inició la construcción de un avión 
con este tipo de motor, cuya construcción 


fué interrumpida por la invasión alemana 






en 1940. 
TURBINA DE: 
CABINA DE FUNCIONAMIENTO 
PILOTAJE DE ACCESORIOS 









INYECTORES 


BOMBA DEL 
COMBUSTIBLE 


El modelo Leduc' consisle esencialmente 
en un tubo de tres partes distintas: la pri- 
mera, divergente; la segunda, sensiblemen- 
te cilíndrica, y la tercera, convergente. En la 
primera parte está la cabina estanca bipla- 
za, de la cual la parte superior delantera 
emerge ligeramente en forma de parabrisa. 
Con excepción de la cabina, la envergadura 
sustentadora y el tren:escamoteable, podría 
decirse que el avión está constituído prácti- 
camente por el órgano propulsor mismo, En 
caso de avería o peligro en vuelo, toda la 
cabina estanca es proyectada fuera y des- 
ciende sostenida por tres paracaídas. 


El peso en vacío del “Leduc” es de 1.700 
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kilogramos, y el peso total de 2.800 kilogra- 
mos, siendo la superficie de sustentación de 
16 metros cuadrados. 

En 1947 fué lanzado desde un “Langue- 
doc 161”, y efectuó su prueba de planeo, y 
se cree que pronto el “Leduc-010” hará prue- 
bas, utilizando, efectivamente, su propia po- 
tencia propulsora (su estatorreactor). 


Proyectos alemanes con termoestatos. 


Los alemanes decidieron equipar con ter- 
moestato los aviones de caza de intercepta- 
ción del final de la guerra. Dado el enorme 
consumo y poca duración de vuelo, pero con 
su enorme velocidad y rápida subida, los'ter- 
moestalos son especialmente indicados para 
las misiones de interceptación. Se estudiaron 
especialmente montados sobre aviones * Dor- 
nier”, que en vuelo sustiluían al túnel aerodi- 
námico. En seguida se decidió construir pro- 
totipos equipados con termoestatos, de gran- 
des dimensiones (longitudes de 15 metros y 
diámetros de 2,40 metros), que deberían des- 
arrollar potencias de 60.000 cv. a 1.100 kiló- 
metros hora. Pero los bombardeos aliados y 
el final de la guerra impidieron la realiza- 
ción. ] 

Un proyecto alemán era el caza “FPocke- 
Wulf”, con dos loberas Lorin, que encabe- 
za este artículo. 


Trabajos en los Estados Unidos de Norteamé- 
rica. 


La Marquardt Aircraft Company, traba- : 


jando por cuenta de la Aviación de los Es- 
tados Unidos, ha logrado un motor termo- 
estalo de 3,35 metros de largo y 75 cenlime- 
tros de diámetro, designado como “Mar- 
quardt C-30”. Tiene un largo difusor de 1,50 
mebros, que precede a la cámara de com- 
bustión, de la cual está separado por una 
parrilla anti-rebroceso (anti-llamas), destina- 
da a impedir todo encendido prematuro de 
la mezcla, que es introducida por la extre- 
midad del cono divergente anterior. 

Al mismo tiempo que el “Marquardt C-30”, 
ha estudiado oblros pequeños termoestatos de 
54 cenlimetros de diámetro, montados para 
su ensayo en los exbreinos de las alas'de 
un Lockheed F-80 “Shooting Star”, o sobre 
los North American “Mustang”. 

Por otra parte, el proyectil radiotelediri- 
gido Gorgon IV está propulsado por uno de 
estos pequeños estatorreactores. ] 
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Utilización en los helicópteros. 


Se han instalado pequeños termoeslatos 
en los extremos de las aspas del rotor de u3: 
helicóplero (el “Ario!” S. O. 1100), como «usi- 
mismo se han ensayado en las aspas del 
rotor del helicóptero “Little Henry”; cada 
uno de estos pequeños reaciores pesa unos 
4,5 kilogramos. 


Porvenir del termoestato (estatorreactor). 


Combinado con el turborreactor podrá dar 
en un momento dado un suplemento de po- 
tencia para subir, alcanzar o escapar, a los 
aparatos de caza de interceptación. ln ellos 
el problema de puesta en marcha, una vez 
en vuelo, estará resuelto, por ser aviones con 
velocidades de más de 500 kilómetros. Y el 
empleo del estatorreaclor será durante un 
minimo de tiempo, sólo en ocasiones de su- 
ma necesidad, quedando limitado el con- 
sumo. | 

También, para escapar a la caza, se po- 
drá emplear combinado con turborreactores, 
en. los aviones ultrarrápidos de bombardeo. 


Su empleo en los proyectiles teledirigi- 
dos será preferible al cohete por su menor 
consumo, pero no podrá salirse de las capas 
elevadas de la estralosfera,-por necesitar del 
aire para la combustión, y las velocidades 
logradas serán siempre menores que con mo- 
tores cohetes tonosféricos. 


También en los cazas parásitos, que po- 
drán llevar los grandes aviones de bombar- 
deo para su propia y circunstancial defen- 
sa, y allí estará asimismo resuelto el proble- 
ma de puesta en marcha inicial, porque a la 
velocidad del avión nodriza se sumará la ve- 
locidad de picado en el momento de la suelta. 


Y- por último, parece que será preferido 
el termoestato en los helicópteros ligeros de 
corto radio de acción (enlaces de Pueslos de 
Mando), pues serán preferibles a Jos pesa- 
dos y complicados mecanismos que hoy im- 
plica el giro del rotor de un helicóptero clá- 
sico. Pero aquí está en incógnita el proble- 
ma de puesta en marcha. 


Por hoy, con lo dicho, consideramos que 
hemos pasado revista y puesto al día, en un 
modesto terreno de vulgarización, este inte- 
resante extremo del éstado actual del termo- 
estato (estatorreactor), el verdadero motor del 
porvenir por excelencia. | | 
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El avión como material de guerra y como elemento 
| de la victoria 


Evolución histórica. 


La guerra ha pasado por tres ciclos clási- 
cos: el uso de armas cortantes y contunden- 
tes (donde se busca la lucha cuerpo a cuer- 
po), el uso de las mismas armas combina- 
do con el de proyectiles, y, finalmente, el 
uso exclusivo o preferente de estos últimos 
(alejándose la posibilidad del cuerpo. a 
cuerpo). | | 


Durante millares de.años el esfuerzo del 
hombre ha tratado de separar a los comba- 
tientes aumentando la distancia de tiro. El 
hacha de piedra cedió el lugar al arco, el 
arco al mosquete, y éste, al fusil. El cañón 
trajo consigo mayores alcances, y luego la 
Aviación prolongó mucho más aún el tiro 
de la artillería, buscando herir lo que se pre- 
senta inaccesible desde tierra. Un paso más, 
y los cohetes radiodirigidos trasladarán el 
explosivo sin necesidad de que el hombre 
lo porte... | 


El progreso de la civilización ha sido el 
resorte de toda esa evolución, siendo los pue- 
blos adelantados los que más se han inge- 
niado para eludir la rudeza del choque di- 
recto, buscando el modo de herir a distancia 
o de agotar al contrario por el quebranto de 
su economía. 


En verdad que el nacimiento del proyectil 
hizo casi desaparecer la belleza épica del 
combate directo, en el que el valor humano 
vibraba en plena tensión, ya que el uso del 
proyectil procuró una coraza de distancia, 
como antes el escudo había procurado una 


coraza de dureza. Los luchadores orgullosos 


de su desenfadada valentía despreciaron 


con desdén ambas innovaciones; en tiempos 
de los griegos los cobardes eran tildados co- 


Por FERNANDO QUEROL 
Comandante de Aviación. 


mo “hombres que respiran detrás del escu-— 
do” y Archidamus, rey de Esparta, 'al ver" 
un dardo disparado por una máquina ene- 
miga, exclamó: “¡Oh, Hércules; el valor del 
hombre lega a su fin!” 


Desde la antigúedad, toda evolución de los 
armamentos ha provenido de las ciudades; 
los burgueses, los ciudadanos, confían en el 
artificio y aplican el adelanto de su civiliza- 
ción para hacer menos ingrata la brusque- 
dad del cuerpo a cuerpo; a la fuerza muscu- 
lar y al ímpetu de los campesinos oponerr 
los ingenios de guerra; desde que los ciuda-— 
danos -se convierten en opulentos, las armas 
de proyección abundan; y cuando las cata- 
pultas y ballestas se muestran impotentes, 
se asedia la inexpugnable solidez del casti- 
llo fortificado, mientras se devasta la comar- 
ca circundante para rendirle por lo que hoy 


. llamamos bloqueo o guerra económica. 


El aumento de la riqueza.condujo después 
a la adopción de las armas de fuego a las 
que el maquinismo moderno ha desarrollado 
de modo extraordinario. La Historia no hace 
más que repetirse; pero con la diferencia de 
que mientras en la era clásica el acrecimiento 
de las armas de proyección concluía en una 
decadencia táctica, falta de movilidad ofen- 
siva, la civilización industrial ha sorteado. 
este escollo montándolas sobre medios de lo- 


- comoción, como los carros, aviones y buques 


de guerra. 


Las armas de fuego han hecho alejarse ' 
entre sí a sus usuarios de bandos opuestos. 
Desde los choques de espadas y abordajes 
de galeras, se ha ampliado la separación en- 
tre combatientes; el soldado de infantería 
rara vez tiene ocasión de ver a su enemigo, 
como no sea muerto o prisionero, y las es- 
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cuadras luchan en los límites de su visibi- 
lidad o habiendo sido ésta rebasada y sus- 
tituída por la de sus aviones. El toque mili- 
tar de “a la bayoneta” carece hoy día de apli- 
<ación. 


Partiendo de la revolución industrial, po- 
demos dividir el período militar moderno en 
tres épocas: edad del carbón,.del petróleo 
y la actual. 


El uso del carbón tuvo por efecto un au- 
mento considerable del volumen de los ejér- 
-citos y de su movilidad estratégica (conse- 
cuencia de la facilidad de transporte del fe- 
rrocarril), y una transformación completa de 
la organización de las escuadras navales, al 
mismo tiempo que la interdependencia eco- 
nómica de las naciones (consecuencia del 
progreso originado por la energía de vapor), 
convirtió rápidamente las guerras en mun- 
«Jiales. 


La introducción del motor de explosión 
originó la mecanización de la guerra en lu 
tierra y el aire, exigiendo el hábil manejo 
«de un conjunto de complejas velocidades. 
Las guerras anteriores y posteriores a la 
'mecanización pueden compararse a los jue- 
gos de damas y de ajedrez; el jugador de 
damas se halla en presencia de dos desplie- 
gues de fichas cuyos saltos son regulares y 
están, en cierto modo, canalizados; el juga- 
dor de ajedrez debe atender al empleo com- 
binado de fichas dotadas de movilidad dis- 
tinta, algunas de las cuales apenas tinue-1 
limitaciones en su acción. 


En ambos juegos: 


-— hay que proteger cada pieza respaldán- 
- dola con otra; 


— hay que calcular qué pieza puede de- 
jarse uno comer para cobrarse otra 
enemiga de más valor; 


— existen las fintas o estratagemas para 
engañar al enemigo, haciéndole creer 
que queremos avanzar por un sector 
Cuando nuestra secreta intención es ha- 
cerlo por otro; 


— se aplican todos los principios milita- 
res: combinación de fuerzas, superio- 
ridad en el punto decisivo, reiteración 


de esfuerzos.en: los surcsivos jaques, 


superioridad de la ofens'va, etc. 


HEVISTA DE AERONAUTICA. 


Si en el juego de damas suprimimos lu 
pieza llamada dama, nos encontramos con 
que este juego puede representar las posi- 
bilidades del material de guerra antes de la 
mecanización. En efecto, las direcciones de 
avance vienen canalizadas por el terreno, las 
velocidades son uniformes, el alcance es pe- 
queño.. 


En cambio, el juego de ajedrez nos viene 
a simbolizar el estado de la guerra después 
de que el carbón y el petróleo han introdu- 
cido armas nuevas de velocidades y alcan- 
ces heterogéneos. El paralelo viene a esta- 
blecerse del siguiente modo: 


— Los peones representan a la Infante- 
ría: pocas direcciones de avance y po- 
co alcance. 


— Los caballos representan a la Artille- 
ría: puede actuar en todas direcciones, 
salvando cualquier obstáculo; posee 
también más alcance. 


— La reina y los alfiles y torres repre- 
sentan las unidades motorizadas: po- 
cas direcciones de avance (carreteras); * 
pero en cambio tienen un gran alcance. 


— El rey personifica la capacidad de re- - 
sistencia de la nación; es lo que más 
hay que guardar; las últimas amena- 
zas son continuas y fatales. Viene a 
corresponder al concepto de Clausewitz 
de acabar las guerras ocupando la sede 
del Gobierno enemigo. 


— La Aviación vendría representada por 
un supercaballo, movible en todas di- 
recciones y alcances, sin obstáculos ni 
barreras .que se le opongan. 


Siguiendo la comparación, las partidas de 
ajedrez a distancia por medio de la radio 
nos vienen a representar lo que sería una 
guerra futura con armas radiodirigidas, en 
la que el hombre ya no las tripule ni ma- 
neje personalmente, sino se limite sólo a go- 
bernarlas de lejos. 


Realmente, el carbón y el petróleo han re- 
volucionado totalmente la movilidad de las 
fuerzas armadas. 


Antes del carbón el movimiento de los 
ejércitos tenía los límites que imponía la 
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pierna del hombre, suplementada por la del 
animal. Napoleón dijo: “Toda la guerra está 
en las piernas.” 


El ferrocarril aumenta la movilidad estra- 


tégica, pero disminuye la táctica, porque las 


grandes masas de hombres y material (cuyo 
empleo ha hecho posible el ferrocarril) de- 
penden, para moverse, de-la' regularidad de 
su suministro y municionamiento; el ferro- 
carril les ha dado una gran movilidad estra- 
tégica, pero, una vez apeados de él, se ven 
lastrados en su movilidad táctica por la gra- 
vosa servidumbre de su abastecimiento. 


El petróleo ha permitido el desarrollo del 
camión, el carro y el avión de abastecimien- 
to, lo cual ha aumentado notablemente la 
movilidad táctica de los ejércitos. 


El actual desarrollo de la Aviación y el 
nacimiento del radar, el cohete y la bomba 
atómica, ha producido un desplazamiento 
del peligro, que amenaza casi más al paisa- 
no que al soldado; Ja guerra moderna tiene 
como base una gran movilidad en todos los 
elementos; ha hecho surgir el violentísimo 
poder destructivo de la energía atómica, y 
parece que con el radar y el cohete tiende 
a lograr un peligroso combatiente inanima- 
do que extreme aún más la distancia entre 
el que lo lance y la víctima que lo recibe. 
Tal vez para el futuro los aviones pilotados 
queden para las misiones tácticas, y los co- 
hetes atómicos radiodirigidos, para las es- 
tratégicas. 


Al pasar revista a la evolución del mate- 
rial de guerra, uno de los aspectos curiosos 
es el proceso por que ha pasado la aplica- 
ción de la fuerza muscular humana para 
manejarlo. 


— El lanzamiento de la piedra y el dar- 
do, y el golpe del ariete, de la espada 
o de la lanza, dependían de la aplica- 
ción directa de la fuerza del que las 
manejaba. l | 


— El arco y la ballesta fueron máquinas 
que ayudaron esa fuerza: muscular. 


— La pólvora desligó el arma dela fuer- 
za humana. El mosquete y arcabuz re- 
querían, sin embargo, el transporte hu- 
mano. 
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— El cañón requiere el transporte animal. 
El lanque y el avión se transportan por 
sí mismos; pero todos ellos necesitan 
servidores humanos para poder actuar. 


— Las armas radar pueden llegar a lo- 
grar su máxima independencia del 
hombre; éste no intervendrá ni para 
aplicar su fuerza, ni para transportar- 
las, ni para servirlas; sólo deberá diri- 
girlas:a distancia. 


Para terminar, resumimos en los siguien- 
tes jalones la materia que acabamos de 
tratar: 


— Armas directas, lucha cuerpo a cuer- 
po: hacha, espada. 


— Armas arrojadas por la fuerza huma- 
na: dardo, venablo. 


— Armas ampliadoras de la, fuerza hu- 
mana: honda, arco, ballesta. 


— Armas sustituidoras de la fuerza hu- 
mana: armas de fuego; transportadas 
por el hombre: mosquete, arcabuz; 
transportadas por animales: cañón. 


— Carbón. El ferrocarril aumenta la mo- 
vilidad estratégica de los ejércitos. 


— Petróleo. El camión aumenta la movi- 
lidad táctica de los ejércitos. 
El carro es un arma de fuego transpor- 
tada por sí misma. 
El avión extiende la guerra. 


— Radar. Armas teledirigidas. 


— Bomba atómica. Extraordinario poder 
destructor. 


A continuación pasemos a hacer algunos 
comentarios sobre el material aéreo. 


Coste de la guerra aérea. 


En la primera guerra mundial los gastos 
correspondientes a la Aviación fueron una 
insignificancia al lado de los grandes dis- 
pendios ocasionados por el Ejército y la Ar- 
mada. 


En cambio, en la segunda guerra mun- 
dial el coste de la actividad «uérea ha veni- 
do a representar una parte «nnsiderable. Y. 
de resultar ciertos algunos vaticinios que 
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auguran una tercera guerra mundial, lleva- 
da a cabo predominantemente por los cohe- 
tes atómicos radiodirigidos, los gastos mili- 
tares serán casi exclusivamente aéreos. 


Durante la última contienda los Estados 
Unidos gastaron más dinero que Inglaterra 
y Rusia juntas, al tener que desembolsar 
unos 341.000 millones de dólares. De. esta 
suma conocemos algunos de los sumandos: 
el Préstamo y Arriendo supuso 40.000; los 
sueldos militares, 22.000; la conquista de 
Okinawa, 9.000... La guerra aérea en Euro- 
pa, 43.000, de los que la mayor parte, 27.500, 
pertenecen al bombardeo estratégico realiza- 
do por la 8.* y 15.* Fuerzas Aéreas. 


Suponiendo que los gastos de la guerra 
aérea del Pacífico fueran algo menores que 
en Europa, teatro de operaciones que siem- 
pre gozó de prioridad sobre el primero, se 
llega a la conclusión de que en conjunto, 
para los Estados Unidos, sus gastos de avia- 
ción vinieron a constituir la cuarta O quin- 
ta parte del total de los gastos de guerra. 
Proporción que aproximadamente coincide 
con la de los presupuestos de 1944, en los 
que de un total de 100.000 millones de dó- 
lares sé consignaron 90.000 a gastos de gue- 
rra, y de ellos, 23.000 a Aviación, lo cual re- 
presenta el 26 por 100 del presupuesto mi- 
litar. > 

Datos curiosos son que la primera bomba 
atómica salió por 2.000 millones de dólares 
y la primera superfortaleza por 3,3 millones 
de dólares; al final “de la guerra, ya emba- 
lada la construcción en serie, cada B-29 ve- 
nía a costar 0,6 millones de dólares. 


A Inglaterra los gastos de guerra le ascen- 
dieron a 26.000 millones de libras, de los que 
se reveló que un 7 por 100 correspondió al 
“Bomber Command”, o sea al bombardeo 
estratégico; estimación que por muchos es 
considerada incorrecta por defecto, pues si 
a los 1.100 millones de libras correspondien- 
“tes a los aviones perdidos por el “Bomber 
Command” y a los 800 del valor del entre- 
namiento de los hombres que iban en estos 
aviones, se añade el coste de los aviones y 
hombres no derribados y el de las bombas, 
gasolina, etc., consumidas, el total de gastos 
del indicado “Bomber Command” subirá a 
bastante más del 7 por 100. 
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No conocemos el conjunto a que asciende 
la suma de todos los gastos aéreos de ]n- 
glaterra. Lo que es ¿ndudable es que el su- 
mando más elevado es el bombardeo estra- 
tégico. 

Aunque sólo hemos podido aportar, y de 
modo sumamente incompleto, algunos datos 
relativos a Estados Unidos e Inglaterra, es 
evidente que en el balance global de la se- 
gunda guerra mundial un importante capí- 
tulo corresponde a los gastos de las acciones 
aéreas. 


Las guerras, ¿se encarecen? Según una 
estadística inglesa, a medida que ha avan- 
zado la hisloria moderna, la muerte de un 
soldado enemigo ha venido a costar lo si- 
guiente: 


Guerras de Napoleón: 750 libras esterlinas. 
Guerra de Secesión: 1.250 libras esterlinas. 


Primera guerra mundial: 5.250 libras es- 
terlinas. 


Segunda guerra mundial: 12,500 libras es- 
terlinas. 


Resulta más cara la guerra moderna, de 
la que tanto vencedores como vencidos salerr 
exhaustos y pesimistas; por eso las poslgue- 
rras actuales son lan tristes y miserables.. 


No por ser más cara la guerra resulta me- 
nos cruenta. Lo será tal vez para el soldado; 
pero es a costa de las víctimas que OcCasio- 
nan los bombarderos estratégicos. Antes los 
ejércitos se agotaban únicamente por las ba- 
jas de sus soldados; hoy se agotan también: 
por las bajas de la población civil y por el 
castigo de los recursos económicos de sus 
retaguardias. | 


Construcción de aviones. 


Por de pronto, ¿cómo resulta la construc- 
ción de aviones en relación con la de los de- 
más materiales militares? 


Comparando sus respectivos costes, se ha 
estimado que uno de los materiales de gue- 
rra más baratos es la bomba de Aviación. 
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Si se toma su: precio como módulo y se re- 
fiere a él el de otras armas, se llega a: 


La tonelada de bombas vale .. ..: 4. 
La.tonelada de buque vale... ... ... 4, 
La tonelada de proyectil vale... ... 6, 
La tonelada de carro vale ....... ... E 
La tonelada de cañón vale ... ... ... 20. 
La tonelada de avión vale... ... ... 40. 


La construcción de aviones es la más cara, 
pero presenta, en cambio, varias ventajas. 
Una de ellas es que una fábrica de aviones 
es más fácil y barata de montar que un as- 
tillero, por ejemplo. Otra, que la industria 
aeronáutica es de las que más se prestan -a 
la dispersión y al enterramiento; medidas 
de protección pasiva que' hoy día, ante los 
bombardeos estratégicos y ante la bomba 
. atómica, son de sumo interés. 


Tan convencidos están los pueblos de la 
importancia creciente de la Aviación, que no 
es extraño dediquen gran parte de su indus- 
tria de guerra a la fabricación de aviones. 
Así, durante el último conflicto la industria 


aeronáutica llegó a representar el 45 por 100 


del total de la industria de guerra en Ingla- 
terra, 'el 40 por 100 en Alemania y el 35 
por 100 en Estados Unidos. 


Cuatro fases. — Abarcando” comparativa- 
mente las industrias aeronáuticas de Jos 
principales países que intervinieron en la 
pasada guerra, pueden apreciarse las si- 
guientes fases sucesivas: 


— El rápido rearme de Alemania permi- 
te a esta nación empezar con una Avia- 
ción notablemente superior a cualquier 
otra. 


— Viene después el apresurado rearme 
aliado. Al cabo de un año la Aviación 
inglesa es capaz de ganar la “Batalla 
de Inglaterra”. Al cabo de tres los avio- 
nes aliados pasan a la ofensiva, tanto 

rd en Stalingrado como en El Alamein y 

en los cielos de Alemania. 


— Mientras los alemanes se baten en re- 
tirada, aguzan su ingenio para la pro- 
ducción de las “armas secretas”: 
aviones de reacción, como la V-1 y el 
Me-262; aviones cohete, como el M-163; 


proyectiles-cohete, como la V-2; pro- 


yectiles antiaéreos radiodirigidos, etc.; 
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pero no disponen de suficiente tiempo 
y son derrotados antes de poder ulti- 
mar sus preparativos y desarrollar en 
gran escala sus nuevas armas, porque 
sus recursos son cada vez más limita- 
dos; por otra parte, cuando sus nuevos 
modelos estuvieron listos para ser en- 
sayados, el único espacio que disponían 
para hacérlo estaba virtualmente do- 
minado por los cazas aliados; sólo al 
final de su colapso tuvieron ocasión de 
experimentar en combate alguno de 
ellos.. 


— Ál ocupar las fábricas alemanas, los 
aliados comprueban que los proyectos 
aeronáuticos de sus enemigos estaban 
mucho más adelantados que los pro- 
pios; procuran entonces llevarse pro- 
totipos, planos y técnicos a sus respec- 
tivos países para continuar los inte- 
rrumpidos trabajos alemanes. 


— La V-2 debería ser considerada como 
una de las armas más criminales, ya 
que contra ella no cabe defensa posi- 
ble ni puede uno apercibirse de su lle- 
gada. Sin embargo, su inventor, Otto 
Braun, no fué considerado como crimi- 
nal de guerra, sino que pasó a ser in- 
cluído en la operación “paperclib”. Se 
llamó así, en 1945, al traslado a Esta- 
dos Unidos de 300 de los mejores téc- 
nicos aeronáuticos alemanes. Con ello 
los americanos beneficiaron su indus- 
tria militar de aviones, consiguiendo 
un notable adelanto científico, con el 
correspondiente ahorro económico. 


Horas de trabajo.—Para dar una idea del 
tiempo que se precisa para terminar un 
avión, a continuación damos algunos datos 
relativos al material producido en países de 
técnica aeronáutica muy adelantada; en 
otros más retrasados, con utillaje menos mo- 
derno y personal obrero de inferior calidad, 
el mismo material precisaría más horas para 
su construcción. 


Cada V-1' venía a suponer unas ochocien- 
tas horas de trabajo; una V-2, ocho mil; un 
caza monomotor, diez mil, y una superfor- 
taleza, cincuenta y siete mil. 


Naturalmente, estas cifras se refieren a la 
producción en serie;: los prototipos exigen 
mucho más trabajo; así, la primera B-29 
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precisó ciento cincuenta y siete mil horas de 
- trabajo. 


Orientación de la industria aerondutica.— 
Sabido es que el rearme aéreo alemán ten- 
- dió a la fabricación de pocos tipos de avio- 
nes, pero construyendo grandes cantidades 
de cada uno de ellos. En general se trataba 
de aviones de corta autonomía, concebidos 
principalmente para el apoyo a las tropas 
terrestres, con exclusión casi absoluta de los 
aviones de bombardeo lejano. Esta falta de 
material apropiado es una de las causas del 
fracaso de la campaña de bombardeo ale- 
mán contra Inglaterra. 


En cambio, a los ingleses les sucedió lo 
contrario. Su industria aeronáutica pasó los 
primeros años desatendiendo prácticamente 
la construcción de aviones de cooperación 
con tierra, pues se recordará que no fué has- 
ta el mes de febrero de 1943 cuando se creó 
la 1." Fuerza Aérea Táctica inglesa. 


- Balance de producción.—Veamos ahora lo 
que supone cuantitativamente la fabricación 
de aviones en un país en lucha. 


En la primera guerra mundial las cifras 
de producción aeronáutica fueron ya muy 
elevadas, tanto que en su transcurso Alema- 
nia llegó a fabricar 47.000 aviones, e Ingla- 
terra, un número ligeramente superior. 


En la segunda guerra mundial, el examen 
de los distintos datos estadísticos consulta- 
dos viene a dar los siguientes totales: 


Italñía ... ... 20.000 aviones.. 
Japón . ... .... 70.000 ,S 
Alemania ... ... ... 100.000 ds 
Rusia. ... .. 120.000 És 
Inglaterra ...... ... _ 125.000. dd 
Estados Unidos ... 300.000 de 


Nótese que durante la última contienda 
el número de aviones construídos no resul- 
ta muy superior al de los construidos en la 
primera guerra mundial. Sin embargo, la 
desproporción es mayor si en vez de consi- 
derar la cantidad se considera el tonelaje 
- y complejidad estructural de dichos aviones, 
pues los modernos son incomparablemente 
más pesados y complicados que los livianos 


y sencillos Farman, Fokker y Sopwit de an- 


taño. 


Los efectivos de aviones militares que ca- 
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da: nación ha podido mantener en primera 
línea en un momento dado guardan propor- 
ción, naturalmente, con sus relativas capa- 
cidades de producción y con las respectivas 
bajas sufridas. 


En algunos países los aviones eran pron- 


-to consumidos por la batalla o destruídos en 


sus fábricas y aeródromos; tal el caso de 
Alemania, la cual, a pesar de contar con una 
industria aeronáutica de bastante rendi- 
miento, nunca tuvo más de 5.000 aviones 
operativos. 


En cambio, en los Estados Unidos la pro- 
ducción era muy superior a las pérdidas, 
por lo que el número de aviones creció rá- 
pidamente desde los 4.000 con que entró en 
la guerra hasta los 100.000 de que disponía 
al firmarse el armisticio con el Japón. 


En conjunto, la guerra de nuestro “siglo 
exige una gran cantidad de aviones; avio- . 
nes que cada vez, por el continuo perfeccio- 
namiento de sus características, precisan 
una técnica más depurada y una mayor 
cantidad de horas de trabajo. 


Las guerras se deciden uhora en el aire, 
y para poderlas ganar hay que contar con 
una numerosa y eficiente Aviación. Por ello 
la producción aeronáutica absorbe hoy día 
una parte muy importante de la industria 
bélica y constituye de por sí uno de los pi- 


lares fundamentales de la pUrnan militar 


de un pais. 


Si la corriente de aviones suministrados: 
por las fábricas supera la de los que sucum-. 
ben en la lucha, el poderío aéreo irá aumen- 
tando, y con ello.lo hará también la posibi-* 
lidad de luchar con ventaja en el aire, siem- 
pre que paralelamente el enemigo no se re- 
arme en la misma escala. 


Conclusión. 


En la lenta evolución del material bélico 
a través de la Historia, el avión representa. 
una. cumbre, una culminación, dando a la 
guerra una potencia y un alcance realmen-- 
te revolucionarios. 


Durante siglos la fuerza militar de los paí- 
ses se ha medido en divisiones, en acoraza- 
dos. Ahora principalmente debe medirse en 
aviones. 
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Ajuste 


Una de las cosas más interesantes para un 
aviador es el conocimiento exacto de la altu- 
ra de vuelo. Aunque sólo nos detuviésemos 
a pensar en los múltiples accidentes ocasio- 
nados por 'una mala interpretación o ajuste 
de los altímetros, ya bastaría para darnos 
cuenta de que lo que a continuación vamos a 
tratar no es una simple divagación, sino una 
previsión indispensable. 

Conviene recordar que «en la atmósfera 
«standard» hay una equivalencia entre pre- 
siones y alturas, y que las indicadas por el 
instrumento están de acuerdo con las teóri- 
cas de esa atmósfera tipo. 


Todos los altímetros tienen una ventanita 
con una escala, en milímetros, milibares o 
pulgadas, donde una línza de fe marca pre- 
“siones. Estando el avión en el suelo y ajus- 
tando las agujas al cero de la escala de altu- 
ras (mediante el único mando que tienen to- 
dos los altímetros), en la ventanilla, junto 
a la línea de fe, leeremos la presión del lu- 
gar en milibares o en milímetros. Si el avión 
está en vuelo poniendo en la ventanilla la 
presión del lugar, las agujas nos indicarán la 
altura con respecto al nivel d= dicho lugar. 


Por tanto, para saber la altura que lleva 
nuestro avión con relación a un lugar deter- 
minado, debemos conocer la presión actual en 
dicho punto. Pediremos por radio dicho dato 
mediante el QFE, lo pondremos en la venta- 
milla y marcará la altura buscada. 

En la práctica se nos presentarán muchas 
limitaciones de empleo de] «caso general». 

1) : Que puesto el QFE, no nos marque 

el altímetro la altura real. 

2). Que no podamos poner el QFE debido 

a que tal valor no esté comprendido 
dentro de los límites extremos de la 
escala de presiones. 

3) Que el dato recibido venga expresado 

en distintas unidades que las de las 
escalas de nuestro altímetro. 


del 
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altímetro 


Por JOSE M.2 CRUZATE ESPIEL 
Capitán de Aviación. 


4) Que sólo dispongamos a bordo de un 
altímetro o que no podamos ajustarlo. 
convenientemente debidc a la presen- 
cia de un tope. 


5) Que dispongamos de un altímetro dis- 
tinto a los tipo «standard», que hasta 
ahora venimos considerando. 


Tenemos a bordo los dos altímetros que 
todos conocemos: uno corriente y otro de 
precisión. La única diferencia que hay en- 
tre ambos instrumentos radica en la sensibi- 
lidad de las agujas, y por tanto, en las esca- 
las de alturas. 


Antes de despegar pondremos el altímetro 
normal, indicándonos una altura igual a la 
que tenga el aeródrcmo de salida con respecto 
al nivel del mar. El de precisión lo ajustare- 
mos a cero metros de altura. 


Observaremos la altura de vuelo con el 
altímetro normal; entre tanto nos daremos 
cuenta de que el de precisión se ha quedado 
atascado, indicando constantemente 'una altu- 
ra más o menos elevada, que depende de la 
presión reinante en el suelo. Sólo. empleare- 
mos- el altímetro de precisión en las ma- 


-niobras de recalada. 


Enumeradas ya las dificultades que: pue- 
den presentarse en el ajuste del altímetro, 
trataremos a Continuación las soluciones que 
en cada caso pueden emplearse. 


a) Si al ajustar el altímetro de preci- 
sión, según el QFE de un aeródromo, nos en- 
contramos en el caso de que nos indique una 
altura estacionaria, no obstante variar de al- 
tura el avión; empezaremos la recalada con 
el altímetro normal, y cuando la aguja del de 
precisión empiece a moverse, podemos ya de- 
jar de ocuparnos del normal, pues éste sólo 
nos servirá para descifrar si la altura que 


.nos marca el de precisión es la verdadera o 


viene disminuida en 1.000 metros. Para esto 
sólo hace falta tener una ligerísima idea de la 
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altura sobre el mar a que está el aeródromo 
al cual arribamos. e 


Vamos a insistir con un ejemplo. Despe- 
gamos de Sevilla con rumbo a Salamanca con 
los altímetros convenientemente ajustados. 
Pasaremos la sierra de Gredos con una altura 
minima de unos 3.000 metros, que nos indi- 
cará el altímetro normal. Desde Matacán nos 


dan un QFE de 941 mb. y nos dicen que : 


arribemos con: una altura de 1.400 metros 
(QMP). Ponemos el QFE y empezamos el 
descenso; sin embargo, el altímetro de preci- 
sión nos señala constantemente 700 metros, 
por ejemplo. Seguimos descendiendo, y cuan- 
do nos marca 650 nos damos cuenta de que 
ya puede sernos útil. Miramos el normal y 
nos indica 2.400 metros. ¿A qué altura es- 
tamos sobre Matacán' en este momento? Te- 
nemos una ligera idea de que Matacán está 
entre los 500 y 1.000 metros sobre el nivel 
del mar; por tanto, según el altímetro nor- 
mal, estaremos sobre el nivel de Matacán en- 
tre 1.9000 y 1.400 metros; de donde nuestra 
“altura real sobre ese aeródromo es de 1.650 
metros. 


b) Si no podemos ajustar el altímetro 
según el QFE, porque dicho valor no aparece 
en la escala de presiones, pediremos el QFD; 
si no nos lo han dado ya de antemano, ajus- 
taremos el altímetro:en 940 mb., y. la aguja 
nos indicará una altura; moveremos dicha 
aguja de tal manera que quede indicándonos 
una altura menor, disminuída según la indi- 
cación del QFD. 


Ejemplo: 


QFE= 922 mb. 
QFD = 922 — 940 = 170 metros. 


droboóro 922 mb: 





trobara 9YH4omb. 


Puesto el altímetro en 940 mb., nos marca 
una altura de 650 metros; movemos la aguja 
hasta 650— 170 = 480, y ya tendremos el 
instrumento convenientemente ajustado. Pue- 
de verse en la figura que antecede. 


Al ajustar el altímetro en 940 mb., éste 
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nos marcará la altura a que está el avión 
de la isobara de 940 mb., y al restarle los 
170 metros nos quedará marcando la altura 
con respecto al aeródromo, que es lo que nos 
interesa, 


Para comprobar que no puedan darnos un 
QFD disparatado, tiene el piloto que saber 
que a cada milibar le corresponden aproxi- 
madamente Y metros (depende de la pre- 
sión en el suelo). Así, pues, los 18 mb. que 
hemos dejado de poner en el altímetro, al 
ajustarlo en 940 en lugar de 922, se los 
introduciremos en la escala de alturas: 
18 X9= 172, El QFD que nos dieron es 
correcto, 


c) Si nos dan el QFE o QFD tal como 
queda indicado, y nuestro altímetro viene 'en 
pies de altura y la escala de presiones o en 
milímetros o pulgadas, no tendremos más re- 
medio que transformar dichos datos en otros, 
expresados.en las mismas unidades de nues- 
tro altímetro. Para ello es necesario que todo 
piloto lleve siempre consigo la tablilla de 
equivalencias. | 


d) Si disponemos sólo de un altímetro 
normal, en cuyo caso nos interesa no dejar: 
nunca de tener la referencia de nuestra al- 
tura sobre el nivel del mar, que aquél se- 
ñala, o si en el suelo no podemos poner el 
altímetro de precisión a cero debido a que 
un tope nos lo imposibilitaba, lo ajustaremos 
a la altura del aeródromo con respecto al ni- 
vel del mar. En la ventanilla de presiones la 
línea de fe nos indicará el QNH, que es la 
presión correspondiente al nivel del mar, en 
la atmósfera tipo, partiendo de la altura del 
campo y de la presión actual. El altímetro, así 
ajustado, nos servirá como un altímetro nor- 
mal, Al hacer la recalada pediremos QNH, 


ajustaremos el instrumento en dicho valor 


de presión y entonces el altímetro se com- 


. portará también como uno normal; pero más 
preciso por ser más sensible. Para este em- 
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pleo debemos conocer con exactitud la altu- 
ra del aeródromo, ya que cuando en nuestro 
descenso nos indique dicha altura el instru-: 
mento, es que estamos en el suelo del cam- 
po. En algunos altímetros alemanes, para fa- 
cilitar esta referencia, hemos visto dos seña- 
les móviles, independientes del altímetro en 
sí, que se ajustan a mano frente a la altura 
del aeródromo de salida, una, y frente a la del 
de llegada, la otra; así, cuando la agua llegue 
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a ellas sabemos que estamos en el nivel de 
uno u otro campo. 


e) 
tímetros más modernos, que disponen, ade- 
más de las escalas de alturas y de presiones, 
de dos señales, - que a manera de segundas 
agujas se desplazan sobre la escala de altu- 
ras mediante el único mando que tiene todo 
altímetro. Por cada vuelta entera de una se- 
ñal sobre la escala de alturas, la otra recorre 
una décima parte de ella. Las señales nos sir- 
ven para ajustar el altímetro: en las reca- 
ladas. | 


Veamos cómo: 


Puestas en el suelo del aeródromo las agu- 
jas del altímetro indicándonos cero en la es- 
cala de alturas, las dos señales nos indicarán 
sobre la misma escala la altura correspondien- 
te al aeródromo con respecto al nivel del 
mar, altura que tendría en la atmósfera tipo, 
partiendo de la "presión actual en dicho aeró- 
dromo. Este dato de altura es el QNE. Así, 
pues, en el aire, dispuestos a recalar, pedire- 
mos el QNE, que nos lo darán -en metros o 
en piss; ajustaremos el altímetro de tal ma- 
nera que las dos señales queden indicando 
“tal altura, y entonces la aguja del instrumen- 
to nos marcará cotas sobre el nivel del campo. 


En un altímetro que no disponga de estas 
señales, podemos también emplear el QNE; 
ajustaremos el instrumento a la presión de 
1.013,2 mb= 29,92 pulgadas, que es la co- 
rrespondiente al nivel del mar en la atmósfera 
tipo, y a la altura que nos indique el altíme- 
tro le restaremos, moviendo las agujas, el va- 
lor del QNE; entonces las alturas indicadas 
por el instrumento vendrán referidas al nivel 
del aeródromo que nos haya dado el QNE. 
En realidad este dato es un QFD, que viene 
referido a la isobara de 1.013,2 mb. en lugar 
de la de 940 mb. 


De todo lo dicho sacamos las siguientes 


conclusiones prácticas: 


A) Si disponemos a bordo de dos altíme- 
tros, uno, el que hemos venido llamando nor- 
mal, lo ajustaremos siempre según el QNH 
del aeródromo de partida, primero, al de los 
de tránsito; luego y al final, según el QNH 
del aeródromo de destino. Con ello habremos 
logrado realizar el viaje a una altura real 
constante, ya que si no hiciéramos lo indica- 
do y volásemos hacia una baja presión lo que 
haríamos en realidad sería ir descendiendo de 


Y por último, éste es el caso de los al- 
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altura (no obstante indicarnos el altímetro 
una altura constante), siguiendo la pendiente 
da la isobara correspondiente a nuestra cota 
inicial. Este descenso incontrolado puede en 
algunos casos colocarnos a alturas peligrosas. 
La magnitud de este peligro será tanto ma- 
yor cuanto mayor fuere el gradientz de pre- 
sión. Si hubiésemos ido hacia una alta pre- 
sión, no existiría tal peligro, ya que nosotros 
en realidad iríamos constantemente aumen- 
tando nuestra altura de vuelo. Así, pues, pa- 
ra evitar esas variaciones de altura que, con 
o sin peligro, son siempre distintas de la ver- 
dad, y puesto que debemos mantener cons- 
tantemente la altura de vuelo que se nos 
ordene, no tendremos más remedio que ir 
ajustando el altímetro a esos QANH que nos 
den los distintos aeródromos próximos, o so- 
bre los cuales vayamos sobrevolando al ir 
hacia nuestro destino. | 


El otro altímetro lo pondremos a cero en 
el aeródromo de salida, y en vuelo, cuando 
nos dispongamos a recalar sobre el terminal, 
lo ajustaremos al QFE, QFD o QNE que de 
él nos den. Si esto no fuera posible por culpa 
del ya referido tope, lo ajustaremos según 
el QNH;. y Cuando el altímetro .nos indique 
la altura del aeródromo sobre :2] mar, estare- 
mos sobre el suelo. 


b) Si sólo disponemos a bordo de un al- 
tímetro, emplearemos exclusivamente el 


-QNH, tanto para =l viaje como para la re- 


calada. 


C) Debemos conocer siempre con clerta 
exactitud la altura de los distintos aeródro- 
mos sobre el mar. 


Para aclarar la duda que pueda haber ex- 
perimentado algún lector de estas líneas, al 
ver que en ellas no se ha mencionado el 
QFF, nos resta decir que este dato está hoy 
universalmente en desuso, porque, además 


de ser falso (pues para obtenerlo con exac- 


titud sería preciso un largo estudio sobre un 
detallado sondeo de la atmósfera real), no 
podría jamás emplearse con éxito, por la cir- 
cunstancia de que nuestros altímetros están 
calculados según la atmósfera tipo y no la 
real. Pretender emplear el QFF es tan ab- 
surdo como si en el .mejor cronómetro del 


mundo intentáramos medir tiempo sidéreo. 


Deseamos que estas ideas, ¿xpuestas con 
la mejor intención, resulten de verdadera utl- 
lidad en vuelo. 
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Ha sido una preocupación constante me- 
jorar la precisión de las armas, y para ello 
se han arbitrado toda clase de recursos, aná- 
lizando de modo completo lodas las causas 
Originarias de errores, para después, con un 
«estudio metódico, modificar y perfeccionar 


los distintos factores y mecanismos que re- 


gulan la práctica del tiro. 


En lo que al bombardeo aéreo se refiere, 
los esfuerzos se concentraron principalmen- 
te en el proyecto de un visor o mira de 
bombardeo que fuera capaz de eliminar toda 
clase de errores. Obedece a este proyecto la 
realización del visor americano “Norden”, 
(que representa un considerable avance en 
relación con los instrumentos anteriormen- 
te empleados. Dispone de estabilizadores gi- 
roscópicos para definir con precisión tanto 
el plano horizontal del vuelo y lanzamiento, 
como el vertical en el que se:ha de male- 
rializar el ángulo de tiro y, por consiguiente, 
el alcance de la bomba lanzada. Dispone 
igualmente de sistemas automáticos para el 
cálculo instantáneo y continuo de la deriva 
producida por el viento y de la velocidad 
con respecto ul lerreno en el momento de 
ejecutar el lanzamiento. Un sistema eléctri- 
co y aulomático de lanzamiento permite, tan- 
to arrojar una sola bomba como un número 
determinado de ellas, con intervalos perfecta 


y exactamente reguludos a voluntad del ope-- 


rador. 


También"se han mejorado notablemente 
los sistemas para hacer una determinación 
- precisa de la altura sobre el terreno de lan- 
zamiento. 


Paralelamente a los dispositivos automá- 
ticos de puntería y lanzamiento se llevó a 
efecto un minucioso estudio de las formas 
aerodinámicas de las bombas, haciendo sus 
cualidades perfectamente homogéneas y re- 
gulares, y determinando, mediante numero- 
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Bombas 
dirigidas 


Por MIGUEL ORDUNA LOPEZ 


Teniente Coronel de Aviación. 
Jefe de la Escuela de Observadores. 


sos ensayos simulados y pruebas reales, las 
características de sus trayectorias. 

Todo esto ha dado como resultado un 
aumento notable en la precisión de los bom- 
bardeos efectuados por la Aviación ameri- 
cana en la pasada segunda guerra mundial; 
pero la fantasía ha atribuido a este célebre 
visor una precisión más allá de las posibili- 
dades materiales del bombardeo. Recorda- 
mos que de él se dijo que “colocaba una 
bomba en una barrica desde una alíinra de 
25.000 pres”. 

No hace falta asegurar que eslas exage- 
raciones utópicas son evidentes. De hecho 
en algunas ocasiones los bombardeos ame- 
ricanos han sido sólo relativamente preci- 
sos, y en condiciones favorables no se ha 
llegado a lograr sino que un aceptable tanto 
por ciento de las bombas arrojadas cayera 
dentro de la superficie equivalenle a una 
gran fábrica. 


Áun suponiendo que dispusiéramos de una 
mira de bombardeo perfecta y de una com- 
pleta información aerodinámica y balística 
sobre la trayectoria de la bomba, las pertur- 
baciones almosféricas en las distintas capas 
que ha de atravesar harían todavía imposi- 
ble predecir exactamente dónde se ha de pro- 
ducir el impacto. 

j ko 

Esta imprecisión es el origen de las bom- 
bas o proyectiles dirigidos, acerca de los cua- 
les haremos algunas consideraciones: desti- 
nadas, en primer lugar, a poner de mani- 
fiesto cuál era el resultado alcanzado al 
final de la guerra por estos artefactos, y en 
segundo lugar (al describirlos de una ma- 
nera somera), hacer un análisis de las di- 


ficullades surgidas en los numerosos pro- 


yectos que se idearon, para lograr la direc- 
ción de una bomba después de lanzada y 
obligarla a que produzca un ió preci- 
samente en el objetivo. 
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Vista de una fábrica que se ha de batir empleando el visor “Norden”. 


. Los estudios y proyectos americanos re- 
lacionados con la bomba dirigida se pueden 
agrupar en tres clases distintas. 


qe Proyecto de bomba planeadora y diri- - 


sida por televisión. Este proyecto de bomba, 
llamada Robin, ha evolucionado en el curso 
- de su estudio y desarrollo hacia la homba 
Pelicán, dirigida por radar desde el avión 
lanzador, y posteriormente ha desembocado 


en la: bomba BAT, aulodirigida por radar. 


2. Proyectos que dieron origen a la bom- 
ba Azón, radio-dirigida desde el avión lan- 
zador. Este radio-guía actúa solamente en 
. un sentido que corrige precisamente los erro- 
res en dirección (derecha e izquierda); se 
destina, como es fácil deducir, a su empleo 
contra objetivos en que se requiera precisión 
en una dimensión reducida, tales como puen- 
tes, carreteras, etc. Posteriormente se estudió 
la evolución de esta bomba .en la Razón, 
también radio-guiada por el avión lanzador; 
pero en este caso, susceptible de correccio- 
nes en dos sentidos, es decir, tanto en al- 
cance como en dirección. 

Se ideó después y se proyectó la. bomba 
Félix, que en esencia disponía de artificios 
auto-buscadores de objetivos. 


3.2 En el tercer grupo figura la bomba 
ROC, desarrollada con arreglo a dos proyec- 
tos; uno de mando o gobierno por radar, que 
no dió satisfactorios resultados, y. otro de 
mando por televisión, que llegó a funcionar 


- experimentalmente. 


El problema de la dirección de bombas: 
después de lanzadas presenta muchas va- 
riables, que hay que estudiar separadamente 
primero, y posteriormente, de modo combi-- 
nado con todas las demás, para deducir su: 
interdependencia y sus leyes de variación.. 
Desde el primer momento se consideró ne- 
cesario concretar las cuestiones siguientes: 

a) Tamaño.—Es decir, forma exterior, 
peso total, distribución del mismo, etc. 

b) Maniobra. — Superficies de mando, 
amplitud máxima de la desviación mandada 
o gobernada, etc. 

c) Dirección.—Por medio de sistemas ra- 
dioeléctricos, por el poder calorífico, lumi- 
noso o sonoro, por televisión, etc. 


d) Empleo táctico. 


A veces en el curso de las investigaciones 
se representaba alguna de estas variables, 
con más relieve e importancia fundamental, 
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Bombardeo de saturación ho el objetivo de la foto anterior a 8.000 metros de altura, 


y daba origen a una clasificación nueva, por 
surgir problemas completamente distintos. 
De este modo se estudió separadamente la 
bomba planeadora o de pequeño ángulo de 
lanzamiento, y la bomba de gran ángulo, 
todo ello en relación con la variable -ma- 
niobra, pues resultaba evidente que la pri- 
mera, con mayor coeficiente sustentador, era 
susceptible de admitir grandes variaciones 
sobre su trayectoria normal mediante el ac- 
cionamiento de mandos convenientes; mien- 
tras que la segunda, de gran ángulo, sólo 
admitiría variaciones limitadas en su trayec- 
toria. Pero esto mismo tampoco resultaba 
“exacto de un modo absoluto, porque la ma- 
niobra de cualquiera de estas bombas de- 
pendía principalmente del tamaño de las 
superficies de sustentación y dirección que, 
aumentadas, podrían lograr para la bomba 
de gran ángulo grandes desplazamientos con 
respecto a su trayectoria libre, 


El hecho de que la maniobra de la bomba 
lanzada fuera directa o indirectamente in- 
fluía también en su estiba a bordo de la 
aeronave lanzadora, pues se comprende que 
la bomba planeadora o de pequeño ángulo, 
por tener que disponer de mayores superfi- 
cies sustentadoras y de mando, debe ir esti- 
bada exteriormente bajo las alas, mientras 
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. que la bomba de gran ángulo y pequeña su- 


perficie de gobierno o mando podría esti- 


barse' en el: interior del fuselaje. 


Respecto a la amplitud de corrección so- 
bre la trayectoria se presentaban distintos 
tipos bien diferenciados, como veremós más 
udelante. Las bombas Azón y Razón descien- 
den aproximadamente por la trayectoria 'ba- 
lística, y admiten correcciones que son sola- 
mente una pequeña porción de la altura de 
lanzamiento. La bomba Pelicán, que dispone 
de alas, tiene sustentación suficiente para. 
completar un alcance igual a varias veces 
la altura de lanzamiento. Algo intermedio 
entre las dos es la bomba ROC, que comien- 
za descendiendo por la trayectoria balística, 
pero que posee disposilivos aerodinámicos 
capaces de desviarla una distancia que es 
función de la altura de lanzamiento. 


La agilidad o amplitud de desviación, si 
es elevada, hace innecesaria una aproxima- 
ción precisa al objetivo empleando el visor 
de bombardeo y reporta ventajas tácticas. 


Las bombas dirigidas, desde el punto de 
vista del método que se emplee para su di- 
rección o gobierno, pueden dividirse en dos 
clases: 


En la primera se agrupan las bombas que 
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Ensayos en tierra de la bomba “Pelican”. - 


permanecen «a través de lodo su recorrido 
bajo el telemando del operador. 

En la segunda clase se incluyen aquéllas 
que poseen un auto-guía que las dirige al 
objetivo, haciendo a éste identificable de sus 
alrededores. 

Entre las bombas agrupádas en la primera 
clase tenemos, como medio más corriente de 


gobierno, las ondas radioeléctricas. Los ale-. 


manes experimentaron con poco éxito la di- 
rección por medio de un cable del que era 
cautiva la bomba lanzada y que permitía 
accionar sus mandos. Otros métodos de con- 
trol, tales como la luz, el calor, el sonido, 
etcétera, fueron también experimentados con 
variada fortuna. 

Para las bombas del segundo grupo se 
arbitraron toda clase de fuentes de posible 
inteligencia aulodirectora. 


Proceso del desarrollo de las bombas “Robin”, 
“Bat” y” Pelican”. 


? 

Como antecedentes del telemando para las 
bombas que nos ocupan citaremos que en 
1938 ya se disponía de aeroplanos y torpe- 
dos radio-guiados. 

En 1940 la Oficina de Investigación y 
Desarrollo Científico americana puso en 
marcha un proyecto de bombas radio-dirigi- 
das y equipadas con televisión. El proyecto 
presentaba dos aspectos fundamentales: uno 
el estudio del aeromóvil bomba, y otro el 
equipo de televisión apropiado. Tras nume- 
rosos tanteos, para, aumentar la sensibilidad 
de los pequeños y ligeros equipos de televi- 


- 
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sión necesarios, se llegó a un re- 
lativo éxito al poder producir un 
1CONnoscopio que, empleando la mul- 
tiplicación electrónica, daba un 
poder de sensibilidad ocho vetes 

mayor que el que previamente se' 
había alcanzado. Simultáneamen- 
te se llevaron a cabo los ensayos 
y estudios que tenían por objeto 
disponer del portador de la bom- 
ba o aeromóvil, es decir, de lograr 
un modelo satisfactorio desde el 
punto de vista aerodinámico; es- 
tudios que consumieron un respe- 
table período de tiempo y que die- 
ron origen a distintos proyectos de 
bombas dirigidas, la mayoría de 
los cuales no fueron satisfacto- 
rios. 

En el año 1942, coincidiendo con el mo- 
mento álgido de la amenaza submarina al 
tráfico mercante costero americano, la Ma- 
rina solicitó una “bomba autodirigida por 
radar, capaz de ser usada de noche (cuando 
los submarinos en superficie son más vul- 
nerables). Esta bomba planeadora estaba en 
desarrollo en los Organismos técnicos, y era 
en esencia una carga de profundidad de 325 
libras, autodirigida por radar, contra objeti- 
vos navales. El radar constituyó desde un 
principio un factor importante del proyecto. 


La bomba planeadora dirigida por televi- 
sión, y conocida con el nombre de Robin, se 
construyó y. probó en dos modelos de distin- 
tas escalas. Los mecanismos que la compo- 
nían funcionaron medianamenle, pues se 
registraron errores de 200 metros en los últi- 
mos lanzamientos. Una parte importante de 
este error era inmanente con el sistema, 
puesto que con el ángulo empleado de apro- 
ximadamente 11” con la horizontal, el obje- 
tivo, divisado desde gran distancia, no se des- 
taca con nitidez. Un ángulo de una milésima 
solamente, y a 5.000 metros de altitud, sub- 
tiende una magnitud de 5 metros en azimut 
o dirección, y de 130 metros en alcance, y, 
por consiguiente, un pequeño error en la 
apreciación de la corrección, en el sentido del 
alcance, introduce fatalmente un gran error 
en el impacto. 


El equipo radar de la bomba Pelican pro- 
metió en un tiempo satisfacer las condicio- 
nes requeridas de modo más completo que 
el conjunto “televisión, radio-gobierno”, dan- 
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do ello lugar al abandono de este último 
equipo para el proyecto Pelican, continuan- 
do, sin embargo, su desarrollo y perfeccio- 
namiento para aplicarla a la bomba ROC, 
que prometía ser más eficaz. A partir de 
este momento presidió la labor posterior la 
decisión adoptada de equipar la bomba pro- 
yectada con un equipo radar auto-director. 


Un equipo radar auto-director de bomba 


se consideraba que podía disponer la fuente - 
de energía reflejada o transmisor, bien en: 


la bomba misma, bien en un transmisor 
auxiliar normalmente localizado en el avión 
lanzador, o bien un transmisor enemigo de 
radar, que podía constituir el objelivo. Se 
hicieron ensayos en los tres casos señala- 
dos, recibiendo en cada uno de ellos los pro- 
yectos de su fabricación los nombres de BAT 
para la primera, Pelicán para la segunda y 
Moth para la tercera. | 

Con objeto de eliminar una de las varia- 
bles del problema, las primeras pruebas de 
planeador auto-dirigido por radar se llevaron 
a efecto cóntra un radar-faro, como blanco, 
es decir, como si el proyectil fuera el cla- 
sificado como Moth. Pronto se vió que las 
circunstancias que definían esta clase de 
bomba la hacían de empleo improbable en 
campaña, pero la utilización del foco de 
energía localizado en el blanco u objetivo fué 
un auxiliar valioso a través de las vicisitu- 
des del proyecto, considerándolo como sis- 
tema de prueba y medición. 

La bomba Pelicán llevaba cierto avance 
con relación a la BAT, debido principal- 
mente al progreso en el desarrollo de los 
dos equipos de: radio proyectados para 
aquélla. 


Dos tipos distintos de equipo radar fueron 
proyectados y experimentados; uno de ellos, 
llamado radar-home-bomb (R. H. B.), reque- 
ría un transmisor independiente de la bom- 
ba, y para su utilización y empleo, como es 
consiguiente, la localización del aeroplano 
lanzador y portador del transmisor estaba 
impuesta en cierto modo por la exigencia 
de observar el blanco u objetivo con ángulo 
tal, que lo hiciera destacar de sus alrededo- 
res por medio de los impulsos de radar refle- 
jados; el segundo equipo se-consiguió poste- 
riormente, y llevaba él mismo su transmisor 
y receptor; se le llamaba Send-receive- 
bomb (S. R. B.). La bomba, por consiguien- 
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te, se hacía independiente del avión lanza- 
dor una vez soltada. 

Hacia el 1943 se pudieron hacer 25 vuelos 
de- prueba contra un objetivo provisto de 
un radar-faro, y también contra un reflector 
de energía, suspendido de un globo de ba- 
rrera. Los resultados obtenidos fueron acep- 
tables, lográndose en ambos buena “atrac- 
ción”, y se decidió continuar las pruebas, 
destinadas principalmente a lograr un ópti- 
mo para las - variables que intervenían en el 
proyecto y su ajuste, principalmente el equi- 
po radar y los servo-mecanismos. 


Poco tiempo después se acometió la em- 
presa de disponer de instrumentación y apa- 
ratos de medida que permitiesen hacer un 
análisis minucióso de las circunstancias de 
cada prueba, determinando las causas de 
fracaso, midiendo Jos efectos que la varia- 
ción de los parámetros introducía, etc., ob- 
teniéndose, como consecuencia inmediata de 
todas estas fuentes de información balística 
y mecánica, un progreso más definido y 
pruebas reales más regulares, satisfactorias 
y exactas. 

Considerando que el equipo radar poseía 
la perfección adecuada, y a la vista de los 
resultados obtenidos la Armada decidió la 
organización de algunas escuadrillas para 
utilizar en combate la bomba obtenida, im- 
pomendo a última hora una variación en el 
peso de la bomba, que debía tener 500 libras. 
La primitiva bomba encargada—de 325 li- 
bras—había dejado de ser necesaria por ha- 
ber remitido considerablemente la campaña 
submarina y haberse empleado en la misma 
otras armas que probaron ser eficaces. Co- 


“mo consecuencia de esta modificación, la 


puesta a punto del nuevo modelo fué dife- 
rida hasta que se pudieron hacer las prime- 
ras experiencias y verificar minuciosamente 
el ajuste de todos sus componentes. El equi- 
po de radar, el conjunto aerodinámico, los 
controles de mando, etc., pasaron a la fase 
de producción, y posteriormente fueron en- 
samblados para constituir el arma operativa. 


Un barco “Liberty” fué puesto a disposi- 
ción del equipo experimental, y se lanzaron 
seis ejemplares del modelo en julio de 1944. 
Los seis lanzamientos erraron el objetivo, 
con gran desencanto de los observadores y 
bochorno para los proyectistas y construc- 
Lores. 


Investigaciones posteriores probaron que 
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las causas del fracaso fueron de menor cuan- 
tía y de fácil corrección; pero esto no se 
supo en e] momento de las experiencias. 
Esta prueba poco satisfactoria de la bomba 
Pelicán, unida a la confianza en la perfec- 
ción próxima de la bomba BAT, decidió a la 
Armada a posponer su interés en aquélla y 
demandarlo en esta última. Las ventajas ale- 
gadas por la Armada, en lo que a la bomba 


BAT se refiere, tenía como fundamento prin- . 
cipal el que constituía un artefacto completo, 


e independiente del operador después de 
lanzada, no requiriendo (para la aeronave 
portadora) servidumbre de maniobra preli- 
jada después de efectuar su suelta. Con la 
bomba Pelicán, naturalmente, el avión no- 
- driza debía mantener al objetivo dentro del 
haz de impulsos radar;.esto, a su vez, im- 
plica exacto gobierno por parte del radar- 
operador. ? 


La bomba Pelicán tenía un posible alcan- 
ce efectivo como dos veces el de la BAT, era 
más ligera, albergaba un equipo más senci- 
llo y económico, que estaba destinado a la 
pérdida, no tropezaría en las señales refle- 
jadas con tanto aumento de energía al apro- 
ximarse al objetivo, y, sobre todo ello, estaba 
más próxima a su utilización en combate. 


Contra el parecer de los técnicos, la Ma- 
rina impuso su criterio; basaba su decisión 
en razones técnicas, políticas o tácticas, nin- 
guna de peso decisivo, como se verá, 


Técnicamente alegaba que el planeador 
portador, los servo-mecanismos y el equipo 
receptor de radar ensayados poarían aplicar- 
se a la BAT. Quedaba, sin embargo, pen- 
diente acoplar en ella el equipo transmisor, 
que requería estudios y pruebas adicionales. 


Las objeciones de orden político imponian 
una identificación positiva, previa, de los ob- 
jetivos a atacar. En el teatro de guerra de! 
Japón, y próximo a sus costas, no podía ha- 
ber objetivos cuyo ataque (sin discrimina- 
ción) acarreara complicaciones político-di- 
plomáticas. 


Las ventajas del ataque contra objetivos 
alejados unas 20 millas, o ell poderlo hacer 
a través de una capa de nubes (cualidades 
de la Pelican), fueron anuladas con esta de- 
cisión. o 


En el orden lástico se consideró más con- 
veniente desligarse de la bomba inmediata- 
mente de hecho el lanzamiento. 


Número 114.- Mayo 1950 


Pero resultó ser de orden técnico el mayor 
obstáculo encontrado para Ja realización 
práctica del proyecto BAT, pues la intensi- 
dad de las señales recibidas en la aproxima- 
ción del objetivo tendría que variar en pro- 
porción inversa a la cuarta potencia de la 
distancia entre bomba y objetivo, mientras 
que sólo lo haría inversamente al cuadrado 
tratándose de la bomba Pelican, Esto es claro 
porque el transmisor, en un caso, se acerca 


al objetivo con la bomba, y en otro caso per- 


manece aproximadamente (con el avión) en 
el punto de lanzamiento. Resulta de ello un 
potentísimo aumento de las señales que ha 
de recibir la bomba a medida que se acerca 
al objetivo. Este inconveniente no influye de 
modo tan acusado en la Pelican. Téngase 


en cuenta que en las últimas fracciones de 


segundo es cuando se requiere mejor recep- 
ción de las señales reflejadas, para gober- 
nar o corregir las desviaciones erráticas y 
lograr la precisión anhelada. 

Adoptlada la decisión de abandono del 
proyecto Pelican, se utilizó su estructura en 
la BAT, creyendo ganar con ello el tiempo 
perdido, y se le adaptó un equipo emisor- 
receptor que desarrollaba ai 
te la Marina. 


Como de costumbre, los lanzamientos de . 
prueba efectuados con once bombas planea- 
doras BAT, de diez pies, contra un navío, re- 
sultaron poco satisfactorios, aconsejando mo- 
dificar el proyecto. 


Algunos de los fallos eran intrínsecos del 
material ensayado y estaban previstos, mien- 
tras otros no. 


Se había puesto de manifiesto un defecto 
común a esta clase de artefactos, que sufren 


en su descenso una especie de oscilación 


pendular a ambos lados de la trayectoria 
media; depende, pues, la precisión alcanza- 
da de la amplitud del ciclo eri el instante de 
arribada de la bomba. 


Esta oscilación resultaba inevitable, aun- 
que su velocidad y amplitud sean registra- 
das. Si la bomba percibe un error en mar- 
cha y trata de corregirlo, transcurrirá un. 
tiempo determinado en su ejecución, forma- 
do de tres porciones aditivas, a saber: 


á) Eltiempo” que tarda la bomba en per- 
cibir el error en su' dirección. 


b) El que tardan los mandos en tomar 
la posición de corrección. 
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c) El de la bomba en llegar a la nueva 
dirección. 

Este transcurso de liempo trae consigo un 
aumento de velocidad que hace pasar de la 
posición deseada e iniciar la oscilación pen- 
dular, que se trata de evitar, en el sentido 
opuesto. Tendrán que actuar de nuevo los 
timones para detener, primero, este despla- 
zamiento y, posteriormente, para obligar a la 
bomba volver a su trayectoria certera. 

La amplitud de esta oscilación puede ser 
corregida satisfacloriamente por dirección 
' humana, anticipándose a su creación y ac- 
tuando de «¿cuerdo con tal amplitud. Pero en 
un disposilivo automático se hace necesario 
un equipo giroscópico que registre la pro- 
porción en que varía este ángulo de error, 

Eligiendo adecuados parámetros, la oscila- 
ción descrita puede reducirse mediante un 
mecanismo de reglaje en el que el ángulo 
de timón sea una función lineal que integre 
el ángulo de error y la aceleración de su 
variación. E 

En el curso final de este proyecto se dis- 
puso de una ingeniosa “mesa de pruebas”, 
que permitía simular los movimientos de la 
bomba y comprobar el acierto de los pará- 
metros introducidos. En un corto tiempo se 
pudo hacer un elevado número de pruebas 
sin ocasionar los grandes gastos de las ex- 
periencias reales y con resultados aleccio- 
madores. Dieron éstos origen a un nuevo sis- 
tema de estabilización y mando, que aunque 
llegó u probarse no alcanzó, sin embargo, 
las operaciones reales en campaña, que ter- 
minaban cuando se daban los últimos toques 
a su puesta a punto. 


Hasta el último minuto sufrió pequeñas 
modificaciones la BAT, derivadas de las ex- 
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periencias ejecutadas. Hacia abril de 1945 
se tuvo confianza plena en los modelos pro- 
ducidos para el combate y se enviaron al Pa- 
cífico, sede GA una escuadrilla de “Pri- 
vateers” 


Los técnicos proveciiltas: acompañaron a 
la expedición para instruir a los especialis- 
tas encargados de su manejo, vigilar el 
comportamiento de las bombas, designación 
de objetivos adecuados (desde el punto de 
vista técnico) y llevar a cabo algunas prue- 
bas ante los Almirantes para .demostrar su 
efectividad, precisión y utilidad. Se respetó 
la condición civil de los técnicos, que no in 
tervinieron en operaciones activas; pero su 
presencia fué constantemente requerida, tan- 
to en bases de retaguardia como en las avan- 
zadas, para resolver dudas y evacuar cons- 
lantes consultas sobre ajuste, reglaje y fun- 
cionamiento de lan complicado artefacto. 


Desde mayo hasta' agosto de 1945 se lan- 
zaron experimentalmente unas cuantas 
BAT contra el enemigo. Como la navegación 
japonesa se hallara por entonces desorgani- 
zada, no se disponía de otros objetivos que 
pequeños barcos en los mismos puertos o en 
sus proximidades. Á pesar de las dificulta- 
des que esto implicaba para los operadores, 
se obtuvieron buenos impactos. 


Desde varias millas de distancia, a cubier- 
to de la reacción antiaérea de tierra, las 
bombas BAT seguían los movimientos de 
los objebivos pausadamenle, hasta la des- 
trucción causada en su arribada. g 

Uno de los más espectaculares éxitos se 
produjo contra un pequeño navío cargado 
dé municiones, lo que produjo su terrorífica 


voladura. 





Voladura de un navío con múniciones por una bomba autodimgida. 
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El día 9 del corriente se verificó en el Consejo 
Superior de Investigaciones Científicas la aper- 
tura de la Conferencia de Tráfico de la Aso- 
ciación Internacional de Transportes Aéreos. 

El acto fué presidido por el Subsecretario. del. 
Aire, Teniente General Sáenz de Buruaga, que 
ostentaba la representación del Ministro, tomando 
asiento a su derecha sir 'Willian P. Hildred, Di- 
“rector general de la I. A. T. A., y a su izquierda el 
señor Rubio Paz, Presidente del Consejo de Ad- 
ministración de la Iberia, que pronunciaron sen- 
dos discursos. Ñ 
- El señor Dennis Handover, Presidente de la Scan- 
dinavian Airlines System, Ltd., de Londres, pre- 


sidió las sesiones mixtas de la Conferencia, actuan- ' 


do de Secretario el señor Bousac, de la oficina de 
la 1. A. T. A,, en París. a 
Las reuniones de los Comités Financiero y de 
Tráfico fueron presididas ¡por los señores L. S. Hos- 
tad, de la Northwest Airlines (EE. UU.) y 
R. C. F. Laston, de la.British European Airways, 
actuando de Secretarios el doctor Gorecki, Teso- 
¡rero de la IL A. T. A., y el señor A. Laurence 
¡Young, respectivamente. 
' Regularmente el Comité de: Tráfico se reúne 
cada seis meses en poblaciones dotadas de buenas: 
'comunicaciones aéreas. En la última reunión, ce- 
lebrada.- en Méjico, el representante de. Iberia, don 
Mariano de las Peñas, propuso y se 'aceptó uná.- 
nimemente Madrid como lugar para la próxima 
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reunión. A estas Conferencias han asistido 160 re— 
presentantes, que lo. eran de un total de 40: Com” 
pañías. Por la Compañía Iberia han asistido los: 
señores Gómez Lucía, de las Peñas y Viniegra. 
Los más importantes temas presentados duran-- 
te las conferencias, que se han celebrado sin inte- 
rrupción hasta el día 24, han sido los siguientes :. 
Reajuste de las tarifas del Atlántico Sur y Nor-- 
te, especialmente. Discusión con la Argentina so-- 
bre la posibilidad: de establecer una clase de trans-- 
porte más inferior y más económica, análoga a: 
la segunda clase de los transportes terrestres yr 
marítimos, bien empleando aviones menos lujosos,.. 
bien utilizando el sistema llamado'en Estados Uni- 
dos “coach”, por el cual en un avión del tipo del 
DCA, de 48 plazas, se acomodan hasta 80 pasa- 
jeros para recorridos cortos y: con poca: carga de- 
gasolira. Discusión sobre medidas a tomar con las= 
Compañ'as que no cumplen las instrucciones de la. 
I. A. T. A. o que cometen irregularidades adminis- 
trativas, "Procedimientos contables para: unificar: 
los métodos de todas las Compañías. Discusión. 
sobre la Clearing House, de Nueva York, organismo» 
bancario dela I. A. T. A..que efectúa las compensa--. 
ciones: y transferencias de divisas de las Compa-- 
ñías adheridas. | Ñ 
En los: días: festivos, en los que no se han re— 


- aunido- los: asistentes a: estas conferencias, han vi-— 
sitado El Escorial, Toledo y otros lugares his 


tóricos:.' 
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CONVENIO AEREO: HISPANOBRASILEÑO 


En los primeros días de este mes, el Ministro 
«e Asuntos Exteriores, Sr. Martín Artajo, «y el 
Embajador del Brasil, Sr, Ferreira de Mello, auto- 
rTizaron un canje de notas, en virtud del cual en- 
tra en vigor el Convenio Aéreo Hispano-Brasile- 
ño, negociado el verano último en Río de Janeiro 
y firmado el 18 de noviembre por el Ministro de 
Relaciones Exteriores de aquel país, Dr. Raúl Fer- 
nandes, y el Embajador de España,-Conde de 'Ca- 
sa Rojas. 


En virtud del documento .autorizado, con validez 


trasta la fecha en que se proceda -al canje de ins- 
trumentos de ratificación que pondrá en vigor de- 
finitivo el Tratado, se acuerda la iniciación de los 
servicics aéreos españoles y brasileños previstos 
por el mismo. (Como consecuencia, la Compañía 
española “Iberia” queda autorizada a efectuar 
escala en Río de Janeiro, pues hasta el presen- 
te pasaba de Natal directamente a Montevideo, 
“y “asimismo la Pan Air do Brasil puede hacer 
escala en Madrid en sus diversos servicios a Eu- 
ropa. 


PRUEBAS EN VUELO: DEL SEGUNDO PROTOTIPO DEL AVION 


C. A..S. A, 


Los Ministros de Industria y Cas y Aire 
presenciaron los vuelos del segundo prototipo del 


avión C. A. S. A. 201 “Alcotán”, que, pilotado ¡por el. 


señor Bay, efectúa actualmente vuelos de 'eexperi- 
mentación en el aeródromo del Instituto Nacional 
de Técnica Aercmáutica, en "Torrejón de .Ardoz 
(Madrid). 

Recordarán nuestros lectores: que el primer :avión 
«de este tipo ya hizo sus primeros vuelos en el pa- 
“sado año, con pleno éxito, y desde entonces se vie- 
nen realizando sus vuelos de homologación. Este 
segundo prototipo se halla equipado interiormen- 
te como avión de pasajeros a pleno “confort”, in- 
cluyendo instalaciones de calefacción y ventila- 
<ión de la cabina, como asimismo los más moder- 
mos aparatos de navegación. 

En uno de los vuelos subieron a bordo ambos 
Ministros, el Teniente General don Joaquín Gon- 
zález Gallarza, General Jefe «de Ta Región Aérea 
Central, y otras personalidades, 
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“ALCOTAN” 


-Después fué. girada una visita a los talleres e 
instalaciones del Instituto, y:a continuación se 
sirvió un vino de honor. | 

Días antes habían volado este avión, además, 
del Ministro del Aire, el Subsecretario del mis- 
mo departamento, Teniente General Sáenz de Bu- 
ruaga, el Jefe del E. M. del Aire General Gon- 
zález Longoria, y representantes de la Prensa; 
celebrándose a continuación un almuerzo, al que 
asistieron, además de las personalidades antes ci- 
tadas, el General segundo Jefe del E. M. del Aire 
Sr. Lacalle; el Director general de Industria y 
Material General Montalvo, el Director del 
I. N. T. A. señor Lafita, y otras personalidades. 

Tan pronto como termine sus vuelos de prueba 
y homologación el prototipo número 1 del “Alco- 
tán”, comenzará la construcción en serie de este 
'avión en la factoría de Construcciones Aeronáu- 
ticas, S. A., de Getafe (Madrid). 


VUELO SIN MOTOR 


Siguiendo el plan de entrenamiento «el Profe- 
sorado de Vuelo sin Motor, de la Escuela del '(Ce- 


tro del Telégrafo (Madrid),, se han"realizado estos - 


últimos días los siguientes interesantes vuelos de 
distancia; 

Profesor superior «don Augusto Núñez Valletta, 
sobre velero “Wzihe”, «desde la Escuela citada 
hasta Hellín (Albacete); 265 kms. en línea recta. 


Profesor don Antonio Ramos Jiménez de Azcá- 
rate, sobre el mismo tipo de velero, desde la Es- 
cuela hasta Calzada de Oropesa (Toledo) ; 160 ki- 
lómetros en línea recta. 

Profesor don Fernando Vicent Llorente, tam- 
bién sobre velero “Weihe”, desde la Escuela: hasta 
Quintanar de la Orden (Toledo) ; 93 kms. en línea 
recta. 
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+ GENERAL D. JORGE SORIANO 


Víctima de un derrame cerebral falleció en Madrid el día 4 
del presente mes el General de División don Jorge Soriano 
Escudero. 

Pertenecía al Cuerpo de Ingenieros, 
ingresó el 1 de marzo de 1879. 

En 1895, y con el grado de Capitán, fué destinado a 
Cuba, donde permaneció durante cuatro años, distinguién- 
dose notablemente en varios hechos de armas. En el 
año 1904 pasó a la Escuela Superior de Guerra, de la 
que fué profesor durante catorce años. 

En 1918 fué destinado a la Sección de Aeronáutica del 
Ministerio de la Guerra para desempeñar el cargo de Ins- 
pector de Escuelas, y más tarde el de Coronel segundo Jefe 
de las Fuerzas Aeronáuticas. En 1923, destinado en Ma- 
rruecos, se distinguió por su actuación al frente de los 
Grupos de Escuadrillas de Melilla, por lo que se le con- 
cedió la Medalla Militar colectiva, entonces recién creada. 
Fl 20 de enero de 1924 se le promueve al empleo de Gene- 


en cuya Academia 


ral de Brigada, nombrándosele Jefe de la Sección de Aeronáu-. 


tica del Ministerio de la Guerra, desde cuyo destino dirigió 
las operaciones de las Fuerzas Aéreas de Marruecos durante 
el año 1924. : 

En 1925 representó a España en la Comisión Consultiva de 
Asuntos Militares, Navales y Aéreos de la Sociedad de Na- 
ciones. Continuó después su actuación en las operaciones 
aéreas de Marruecos durante el desembarco de Albuce- 
mas, ascendiendo al empleo de General de División por 
méritos de guerra, con antigúedad de 20 de enero de 1926. 

En 1927 fué nombrado Vicepresidente del Consejo Su: 
perior de Aeronáutica y Vocal de Defensa de Produc- 
ción del Consejo de Economia Nacional. En este periodo 
se inauguraron la mayor parte de las líneas aéreas espa- 
ñolas, organizando la Dirección General de Navegación 
y Transportes Aéreos, de la que fué nombrado Director 
general. En este mismo año, S. M. el Rey de Italia le 
concedió el grado de Gran Oficial de la Orden de San 
Mauricio, y también le fué otorgada la Legión de Honor 
en el grado de Comendador. 

Representó “varias veces España en la Sociedad de Na- 
ciones, y en 1929 se le ombró Delegado en Paris* para 
la Comisión Internacional de Navegación Aérea. .El finado 
se hallaba también en posesión de la Cruz de María Cris- 
tina de primera clase y varias rojas de] Mérito Militar. 

' La vida del General Soriano está íntimamente unida a 
la Historia de la Aviación española, de la que fué uno 
de sus propulsores después de haber contribuido grande- 
mente a colocar sus cimientos, 
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NECROLOGIA 


a 


tD ESTEBAN TERRADAS 


El día y de este mes falleció en Madrid don Estebarr 
Terradas e Illa, doctor en Ciencias Exactas y Físicas, in- 
geniero industrial y de Caminos, Canales y Puertos y uno 
de los más auténticos valores del actual momento cien- 
tífico mundial. 

El doctor Terradas hizo sus primeros estudios. en Char- 


"lottemburgo, y a su regreso a España simultaneó las dis- 


ciplinas de ingeniero industrial y de Ciencias Físicomate- 
máticas en Barcelona. Posteriormente se trasladó a Ma- 
drid. cursando en tres meses la carrera de ingeniero de 
Caminos, Canales y Puertos, cuyos exámenes fueron ma- 
gistrales lecciones que admiraron an los Tribunales. Ganó: 
la plaza de profesor auxiliar de la Universidad de Madrid, 
y poco después la cátedra de Mecánica racional de la Facul- 
tad de Ciencias de Zaragoza, y las de Optica y Acústica en 
la de Barcelona. 

A los veinticinco años, la Academia de Ciencias y Ar- 
tes de la Ciudad Condal le llamó a su seno, y- la Me- 
moria que el doctor Terradas hiciera acerca de la “Emi- 
sión de radiaciónes por' cuerpos fijos o en movimiento” 
mereció los honores de la reproducción en numerosas re 
vistas extranjeras. 

Su labor como hombre de ciencia es inmensa, quedan- 
do gran parte de ella reflejada en numerosos trabajos y 
colaboraciones en revistas -técnicas y científicas de todo: 
el mundo, habiendo sido fecundísima su influencia en la. 
enseñanza. 

Era conocidísimo en todos los circulos científicos mundia- 
les, y de él dijo Einstein que era “uno de los hombres más. 
extraordinarios que había conocido”. 

En la actualidad era “presidente del Patronato del Ins-- 
tituto Nacional de Técnica Aeronáutica y profesor fun-- 


dador de la Escuela Superior Aerotécnica, habiendo re-- 
presentado a la Aviación española en varias Conferencias- 
internacionales. Era también catedrático de la Facultad 


de Ciencias de Madrid, Académico numerario de las Rea-- 
les Academias de la Lengua, de Ciencias Exactas, Físicas. 
y Naturales y de la de Ciencias y Artes de Barcelona,. 
ostentando además otros numerosos Cargos. 

Al traslado de los restos, desde la casa mortuoria al: 
aeródromo del Instituto Nacional de Técnica Aeronáutl- 
ca, en Torrejón de Ardoz, asistieron numerosas persona: 
lidades, entre las que se encontraban los Ministros del. 
Aire, Educación Nacional, Industria y Comercio y Obras 
Públicas. 

Los restos se trasladaron en un avión: a Barcelona, donde: 
fuerom inhumados. 
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AVIACION MILITAR 
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En las maniobras celebradas recientemente en los Estados Unidos ha figurado el lanzamiento en 
puracaídas de una batería completa de cañones de 105 mm., utilizando para ello aviones Fawr- 


ESTADOS UNIDOS 


El papel de la Fuerza Aérea 

en el plan de mejoramiento 

de la defensa de los Esta- 
dos Unidos. 


El General Dwight D. Eisen- 
hower acaba de dar a conocer, 
en una carta dirigida al sena- 
dor Elmer Thomas, su opinión 
acerca de las medidas que de- 
bieran adoptarse para reforzar 
inmediatamente las defensas de 
los Estados Unidos. Se sabe que 
el General Eisenhower había 
prometido comunicar al Senado 
-— su opinión acerca del presu- 
puesto militar para el año en 
curso y sobre las medidas que 
el antiguo comandante en jefe 
consideraba que debieran adop- 
tarse para completar estos pla- 


child C-82 “Packet”. 


nes. El senador Thomas ha de- 
clarado que las recomendaciones 
del General Eisenhower conte- 
nían los tres puntos principales 
siguientes: 

1) Refuerzo de las defensas 
del territorio de Alaska, y es- 
pecialmente de sus aeródromos, 
en previsión de cualquier ata- 
que aéreo por sorpresa. A este 
efecto son indispeñsables unas 


fuertes guarniciones de tropas 


especialmente entrenadas para 
operar en aquellas regiones, así 
como una pantalla de radar ca- 
paz de descubrir cualquier in- 
cursión de aviones extranjeros. 

2) Una Fuerza. Aérea de 
primera línea, compuesta de 
48 regimientos aéreos provistos 
del material más moderno y sos- 
tenida por una fuerte reserva 
de 12 regimientos perfectamen- 
te equipados. 
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3) Créditos suficientes e in-- 
mediatos, que permitan a lar. 
Marina constituir una fuerza. 
autónoma potente y móvil con- 
tra los submarinos, compuesta. 


' de contratorpederos, portavio- 


nes, aviones ligeros de €xplora-- 
ción y demás material aerona- 
val y técnico necesario para im" 


- pedir que una flota submarina 


enemiga, por potente que sea,. 
pueda amenazar peligrosamen- 
te las líneas de comunicaciones: 
marítimas esenciales de los Es- 
tados Unidos. 


Un informe scbre los «p!a-: 
tillos volantes», 


A primeros de año, la USAF" 
disolvió la Agrupación que, con 
su Cuartel general en Wright. 
Field, fué encargada hace cier- 


to tiempo del estudio del llama- 
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En el transcurso de unas maniobras efectuadas en Estados Un:- 
-dos con participación de fuerzas de Tierra, Mar y Aíre, aviones 
Grumman F9F “Panther” apoyam a las tropas recién desembar- 


C 


do “Proyecto Platillo” (Project 
'Saucer). Antes de disolverse 
manifestó que no se había com- 
probado la existencia de ningu- 
no de los “platillos volantes” 

«cuya presencia había sido de- 
nunciada. Los archivos de dicha 
Agrupación (incluídas _numero- 
sas fotografías, en las que cier- 
tamente no figuran tales “pla- 
tillos”) se exhibieron en el Pen- 
tágono, y en lo sucesivo las ac- 
tividades de la USAF con res- 
pecto a esta cuestión quedarán 
_Timitadas. a la vigilancia y es- 
tudio normal de todo objeto no 
identificado que penetre en el 
espacio aéreo estadounidense. 


"La importancia de la Fuerza 
Aérea, 


Al terminar la segunda gue- 
rra mundial, el General Arnold 
mandaba una Fuerza Aérea in- 
tegrada por 2.500.000 hombres 
y 70.000 aviones. Actualmente 
la USAF cuenta con unos efec- 
tivos de menor importancia; 
pero tel interés que se la con- 
cede se pone de manifiesto con- 
siderando las cifras del presu- 
"puesto de gastos estadouniden- 
se para 1951 (el ejercicio fiscal 
«americano comienza cada 1.” de 
julio y lleva el nombre del año 


«en que se cierra), aprobado por. 


+ 


Truman el día 9 de enero. En 
dicho presupuesto se asignan a 
la Fuerza Aérea 4.400 millones 
de dólares, en tanto que el Ejér- 
cito recibe 4000 y la Marina 
2.900, 'independientemente de 
ótros 800 millones votados pa- 
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ra investigaciones atómicas. En 


total, un 32 por 100 del presu- 


puesto se dedica a la Defen- 
sa Nacional y un 71 por 100 
a ésta, junto con las obligacio- 
nes, “tanto interiores como exte- 
riores, derivadas de la guerra. 
Entre estas últimas, como es 
natural, se incluyen los gastos 
de ocupación en la parte que 
corresponde al país ocupante, 


. así como los gastos que supone 


el tener todo preparado para 
tender nuevamente el puente 
aéreo berlinés si llega el caso, 


- como pareció iba a suceder re- 


cientemente, cuando los rusos 
reanudaron su política de obs- 
taculización del tráfico de su- 
perficie. Por lo pronto, ya se 
dispone con este objeto de una 
flota de 70 aviones “Skymas- 
ter”, y el servicio del citado 
puente podrá reanudarse en 
cualquier momento. 


En caso de luchar con Ru- 
sia serían necesarios más 
aviones, 


El Gentral Vandenberg, Jefe 
del Estado Mayor de la Fuer- 
za Aérea, ha advertido que en 
el caso de una guerra Rusia 
contará con superioridad aérea 
en las etapas iniciales de ja 
misma, y que los recientes acon- 
tecimientos subrayan Ja necesi- 





Grupo de aviones Grumman “Avenger” que ham participado en 
las maniobras conjunias realizadas recientemente por las Fuerzas 
Armadas norteamericanas en Fort Bragg, N. C. 
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dad de que los Estados Unidos 


cuenten con fuerzas aéreas 
“srandemente aumentadas y 
fortalecidas”. Añadió Vanden- 
berg que los aviadores norte- 
americanos podrían iniciar una 
contraofensiva “con suma rapi- 
dez” si los Estados Unidos fue- 
ran atacados, pero que aquélla 
sería de alcances y efectividad 
limitados. Dijo que los 48 gru- 
pos aéreos solicitados por el 
Presidente Truman es una fuer- 
za inadecuada y que los Esta- 
dos Unidos “serían posiblemen- 
te víctimas de un desastre si se 
desprecia la capacidad de la 
Unión Soviética para iniciar 
una ofensiva aérea contra la 
Europa 'Occidental”. Deben te- 
nerse en cuenta—agregó el Ge- 
neral—las enormes fuerzas hu- 
manas de Rusia y 'su creciente 
capacidad productora. “Las 
fuerzas terrestres de los Esta- 
dos Unidos——dijo—son numéri- 
camente infericres, y sólo po- 
drían derrotar a Rusia si cuen- 
tan con una efectiva superiori- 
dad aérea.” Dijo, por último, 
que lo que más necesita la 
Fuerza Aérea norteamericana 
en estos momentos es bombar- 
deros y cazas de escolta que 
vuelen con los más modernos 
equipos. 


FRANCIA 


Los nuevos aviones-escuela. 


Los aviones-escuela del nue- 
vo "programa militar han sido 
dotados sucesivamente del mo- 
tor Mathis, de 180 cv., y des- 
pués, del Argus, de 240 <v. Los 
nuevos aviones que se están 
construyendo ahora, el: Nord 
N. E. 3, el Morane-Saulnier 
732 y el] Marcel-Dassault, irán 
provistos de un nuevo motor 
Potez de seis cilindros en lí- 
nea, invertidos, el 64D-00, que 
suministra una potencia de 
240 cv. Estoy aviones deben 
efectuar el primer vuelo en el 
verano próximo. 

El motor Pobez 6-D-00 se 
deriva directamente del 4-D-00, 
cuyas pruebas de utilización 
han resultado ser en extremo 
satisfactorias, particularmente 
en do que se refiere a la re- 
sistencia. Mme. Dupeyron lo- 
gró su marca de distancia el 
año pasado volando en un Mo- 
rane-Saulnier572. A la vista 
de 'estos resultados, el Servicio 
Técnico ha pedido a la Casa 


Potez que construya un mode- 
lo derivado de este motor, más 
potente, con seis cilindros. 


Curso sobre armas atómicas. 


El Departamento del Ejér- 
cito de los Estados Unidos 
anuncia que está ofreciendo 
un curso de orientación sobre 


+ 
- - - A A A “UP 
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'El curso de estudios inclu-: 
ye: Organización y aplicación: 
militar de la energía atómica,. 
Efectets de la bomba atómica,. 
Aspectos: médicos de la explo- 


sión atómica, Defensa radioló- 


gica, Logística de la defensa. 
radiológica y Desarrollo de la. 
energía atómica. 


Este programa constituye: 


io AA 


Para entrenamiento de sus naveguntes, la Fuerza Aérea de los 

Estados Unidos ha adoptado este modelo de aula volante. En ella 

diez alumnos manejan los instrumentos de navegación corrientes, 

entre los que figuran equipos de “loran”, radioaltímetros y deri-. 
-  vómetros. 


todos los aspectos militares de 


la energía atómica a los Jefes 
y Oficiales de Estado Mayor 
en los Estados Unidos y ul- 
tramar, 

El Comité de Armas Espe- 
ciales, compuesto de Oficiales 
del Ejército, la Armada y la 
Fuerza Aérea, . conduce; dichos 
cursos en los Cuartéles ¡Gene- 
ráles de las diversas Coman- 
dancias, 
seis zonas de Ejércitos en la 
nación y seis mandos de ul- 
tramar. 
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Estas comprenden 


sólo una fase dentro de la se- 
rie de cursos de orientación: 
que eventualmente se ofrecerán. 
a todo el persona! del Ejército.. 


INGLATERRA 
El presupuesto de la RAF. 
] 


Al iniciar el debate en la Cá- 
mara de los Comunes a propó- 
sito de los presupuestos del 


Aire, el Ministro de este De- 
' partamento, Mr. Henderson, ha. 
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hor oro - - - A 





Cada uno de los dos recipientes, de 10 metros de longitud, sus- 

pendidos debajo de un B-86, contiene dos motores de repuesto. 

De esta pan un solo avión transporta al lugar adecuado) cuatro 
motores, 


vuelto a tratar de la composi- 
«ción del presupuesto de 223 mi- 
llones de libras previsto para 
la Royal Air Force, y que es 
superior en 15.500.000 libras al 
“presupuesto del año anterior. 

Las partidas que han recibi- 
-do el incremento más importáan- 
te son la del nuevo material 
“volante, al aumentar en 13 mi- 
"lones y medio de libras, y la 
«del material de reserva, que ha 
aumentado en tres millones y 
“medio. 

Hay además una partida de 
-4.900.000 libras para crear nue- 
-vas instalaciones para el per- 
sonal casado. 

Igualmente anunció el Minis- 
tro del Aire que el “Venom”, 
-del que ya hemos comentado la 
impresión que causó en su pre- 
«sentación en Farnborough en 
«septiembre pasado, llegará a las 
-unidades durante los próximos 
“meses. 

Este avión será seguido muy 
«pronto por otros de reacción de 
«características aún mejores, 
-que el Ministerio no ha preci- 
:sado, aunque los que se expu- 
sieron en Farnborough permi- 
“ten adivinar casi con: seguridad 
-de qué materia] se trata, el cual 
dispondrá de una velocidad su- 
-perior a los 960 km-h. 


El Ministro ha anunciado 


también la sustitución del ma- 
terial anticuado que todavía 
presta servicio en las unidades 
de caza nocturna por aviones de 
caza de noche impulsados por 
turborreactores. Los pedidos 
hechos con este objeto están ya 
en vías de ejecución. 
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Mr. Henderson declaró tam- 
bién que en 1950-1951 varias 
escuadrillas serán dotadas del 
birreactor de bombardeo “Can- 
berra”, “lo que constituye un 
primer paso hacia la completa 
renovación de las fuerzas de 
bombardeo británicas” 

La recepción de los cuatri- 
motores B-29, cuyos primeros 
ejemplares, suministrados bajo 
el capítulo de la ayuda militar, 
han llegado a Gran Bretaña, es 
otro aspecto de esta renovación 
de material. 


RUSIA 


Bases para proyectiles- 
cohete, 


El «diario anticomunista ber- 


Jinés “Der Abend” dice que los 


rusos han rehabilitado la base 
experimental alemana de pro- 


.yectiles-cohete de Peenemúnde, 


en la «desembocadura del Oder; 
indica que han reconstruído 
cuatro rampas: de lanzamiento 
y que están construyendo otras 
seis; y que la zona: de la base * 
está al mando de un general 
llamado Kossnof. 

- El Servicio de Información 
norteamericano no tiene confir- 
mación de esos hechos, ¡pero sí 
tiene noticias de que los rusos 
han acordonado la zona en que 
estuvo la base de Peeneminde. 





Momento de ser cargados a bordo del mortaviones francés “Dix- 

mude”, en Norfolk, los primeros cuarenta aviones de bombardeo 

en picado “Hellcat”, que formam parte de la ayuda americana a 
la Unión Occidental, 


376 


Número 114.- Mayo 1950 REVISTA DE AERONAUTICA 


MATERIAL AEREO 





AS 


E Y 


E TA e 
Fr + Md A, An 

Ld Y -- 
ne ra is E : 

A 


. 


La casa inglesa Saunders Roe ha proyedtado um nuevo hidroavión, el “Duchess”, destinado au ser 


ampleado por las líneas aéreas en los servicios entre Australia y Nueva Zelanda. Con seis reacto- 
res de Havilland “Ghost”, este hidroavión podrá transportar 74 pasajeros sobre recorridos de has. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevos modelos de para- 
caídas, 


El nuevo raracaídas adopta- 


do por da Marina americana 
para equipar a los aviones de 
gran velocidad está hecho en- 
teramente de “nylon”. Su diá- 


“metro ha sido ampliado, hasta .- 


llegar a ser de 8,534 metros, 
Sin aumentar el neso del apa- 
rato con relación al modelo an- 
tiguo de 7,315 metros de diá- 
metro. . 

- Este paracaídas Jleva una 
relinga ensanchada y reforza- 
«da, cor lo que el choque en el 


momento de abrirse quedará, 


según sé dice, reducido en un 50 
por 100, lo que permitirá efec- 
tuar descensos con una mayor 
estabilidad, favoreciendo la 
amortiguación de los movimien- 


ta 2.500 kilómetros. 


tos oscilatorios; que son espe- 
cialmente -peligrosos cuando se 
aproxima el aterrizajé. 

En otro tipo de paracaídas, y 
mediante el empleo de unas va- 
rillas elásticas,  «constituídas 
por un número variable de he- 
bras de caucho, cubiertas por 
una trencilla de “nylon”, se 


_trata de mejorar las condicio- 


nes de utilización de los para- 
caídas. - : 

Estas varillas podrían ab- 
sorber la mayor parte del tirón 
resultante de. la apertura, a 
gran velocidad, del paracaídas. 
Se calcula, además, que su -elas- 
ticidad debe facilitar las defor- 
maciones que quien lo utiliza 
puede imponer a la cúpula del 
paracaídas al tirar de una par- 
te del cordaje, a fin de orien- 
tar, en la medida de lo posib'e, 
la trayectoria de descenso. 

Las varillas elásticas de sus- 
pensión trabajan sometidas a 
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una tensión ya apreciable du- 
rante el descenso: ejercerán, 
cuando el paracaidista establez- 
ca: de nuevo el contacto con el 
suelo, una acción estabilizadora 


. muy beneficiosa. 
12 


El equipo €léctrico del 
«Stratocruisér», 


El Boeing “Stratocruiser”, 
de doble cubierta, es el avión 
más “electrificado” del mun- 
do en la actualidad. Efectiva- 
mente, lleva a bordo más de 
cien instalaciones distintas que 
utilizan energía eléctrica. 

La potencia de la instalación 


.de a bordo es de 75 kilowatios, 


y el peso de la instalación de 
generación y distribución de la 
energía es del orden-de una .to- 
nelada. 

El avión lleva más de 40 ki- 
lómetros de cable, 119 motores 
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El hidroavión Convair XP5Y-1 durante su primer vuelo en San 
Diego. Proyectado para- misiones de búsqueda y salvamento de 


> 


eléctricos, 482 interruptores y 
conmutadores y numerosos apa- 
ratos calefactores y otros acce- 
sorios eléctricos. | 

En vuelo, la energía eléctri- 
.¡ ta necesaria se cbtiene de seis 
dínamos de corriente continua 
de 9 kw, cada una (tensión, 
28,5 voltios) y dos alternadores, 
120-180 vol., de 11 kw. cada 
uno. 

Aunque la mayor parte de 
estos amaratos eléctricos sola- 
mente se utilizan en vuelo, el 
arranque eléctrico de cada uno 
de los cuatro motores - absorbe 
de 1.750 a 2.800 amperios en 
las condiciones menos favora- 
bles (temperatura baja). 

Además, varios de los apara- 
tos y accesorios han de funcio- 
nar también encontrándose el 
avión en tierra. Este es el caso 
de los grupos calefactores y de 
acondicionamiento de aire, del 
de alumbrado, del compresor, 
de la instalación de radio y de 
la instalación. de comunicación 
interior (teléfono).  ' 

Es más, hay que utilizar en 
tierra energía eléctrica para 
rea izar las comprobaciones y 
controles obligatorios del equi- 
po electrónico y de los diversos 
circuitos. | 

Para asegurar la alimenta- 
ción de énergía cuando el avión 
tte encuentra en el suelo (en 
donde una simple batería no 
sería" suficiente) se ha puesto 
a punto un grupo especial. Es- 
te grupo móvil lleva dos gene- 


náufragos, su velocidad máxima rebasa los 530 km/h. + 


radores eléctricos: una dínamo 
de 50 kw., que produce una co- 
rriente continua de 28,5 voltios, 
y un alternador de 15 kw., que 
produce energía en corriente 
alterna de 120-208 voltios y 60 
períodos. o 

Veinticinco grupos análogos 
al citado se encuentran ya pres- 
tando servicio en los grandes 
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aeropuertos terminales de la. 
PAA y la TWA en Londres,. 
Nueva York, Honolulú, Manila,. 
Tokio y Bermudas, 


Nuevo labcratorio de elec-- 
tricidad. 


El muevo laboratorio de elec- 
tricidad de la Boeing Airplane: 
Company se halla equipado pa- 
ra proceder a la puesta a pun-- 
to de las instalaciones que, ca- 
da vez en mayor número, ne- 
cesitan los grandes aviones: 
polimotores. Permitirá aho- 
rrar mucho tiempo y dinero re- 
duciendo la duración de los 
vuelos de recepción de los pro- 
tatipos. Estos vuelos, en la ma-- 


- yor parte de los casos, sufren 


demoras debido al fallo de es-- 
tos equipos o a una instalación. 
defectuosa de los mismos. 
Este laboratorio de la Boeing, 
instalado bajo la dirección del 
doctor Karl Martínez, ingenie- 
ro jefe de los departamentos 


. de electricidad y acústica de lá. 


e. 





citada firma, es uno de los más. 
modernos y completos de que: 
dispone la industria privada.. 
Facilita a las oficinas de estu- 
dios, en el campo de los apa- 
ratos eléctricos, radioeléctricos- 
y electrónicos de a bordo, aná- 


La gran capacidad de transporte del Boeing C.97 “Stratofreigh.- 
ter”: queda de manifiesto en esta fotografía de la cubierta supe- 
rior, en la que se ve un avión de enlace; el Boerng L-15 “Scout”, 

quedando amplio espacio para más carga. 
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logas enseñanzas que las que 
zaquéllos obtienen en sus labo- 
zratorioz de aerodinámica con 
relación a las células. 

La fuerza motriz la facilitan 
“tres motores de explosión de 
-500 cv., que, accicnando unas 
-«dínamos, permiten a los expe- 
rimentadores disponer de una 
fuerza máxima de 840 kilowa- 
tios, con un amperaje super,or 
a los 3.300 amiperios, y vóltajes 
«que varían de 100 a 450 voltios. 

Por otra parte, a petición de 
la Fuerza Aérea, el laboratorio 
de electricidad de la Boeing es- 
tudia las posibilidades de em- 
pleo de corrientes del orden de 
loy 120 voltios a bordo de los 
grándes aviones. - . 

El laboratorio realiza, ade 
más, otras muchas experiencias 
más modestas, pero no ¡por ello 
menos útiles, verificando los 
contactos, conexiones y circui- 
tos eléctricos y determinando 
los que mejor se adaptan a las 
necesidades de la Aviación, 


Ruedas orientables. 


La Compañía americana Ca- 
pital Airlines va a dotar a tres 
de sus Doug as DC-3 de rue- 
das orientables, estudiadas y 
puestas a punto por la Good- 
year, Por otra parte, la CAA 
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La casa holandesa Fokker ha construído el prototipo del ¡S-18, 

avión destinado al entrenamiento de pilotos, observadores, nave. 

gantes, bombarderos y radios, el cual ha realizado ya sus prime- 

ros vuelos. Se trata de un monoplamo, bimotor, cuntilever, de es- 

tructura completamente metálica, equipado con trem triciclo y ca- 
paz de llevar seis tripulantes, 


anuncia que limitará en ade- 


lante su .intervención: en la 


construcción de aeropuertos, a 


la financiación de una sola pis” ' 


ta, orientada en el sentido de 


los vientos dominantes en la lo-. 


calidad. Las pistas suplementa- 
rias en direcciomes distintas de- 


Construido por Blackburn and General Aircraft Ltd., el “Uniwer- 

sal Freighter” efectuará muy en breve sus premeYas pruebas en 

vuelo. Este avión podrá transportar hasta 15 toneladas de .curga 
de grandes dimensiones. 
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berán construirse y entretener- 
se con cargo a los organismos 
locales. 
Hace ya muchos meses que 
indicamos la economía que en 
la construcción de aeropuertos 
supondría el empleo de ruedas 
orientables, y se ve que Amé- 
rica ha decidido dar un paso 
decisivo en este sentido. 


La grúa volante de Howard 
Hughes comienza sús prue- 
bas. 


Se trata de un helicóptero 


-gigante de reacción. El diáme- 


tro de los rotores sería de más 
de 36 metros y los motores em- 
pleados, dos Allison J-35. La 
finalidad de este aparato, cuyo 
radio de acción es muy limita- 
do, sería el transportar equipo 
military de un campo de batalla 
a otro. 

Los primeros ensayos han te- 
nido lugar con el 'helicóptero 
amarrado al suelo mediante ca- 
bles que le ¡permiten elevarse 
pero no evolucionar. 

Señalamos el hecho porque 


se trata del proyecto más am- 


bicioso que ha visto la luz del 
día en el campo de los aviones 
con rotores. 


REVISTA DE AERONAUTICA | Número 114.- Mayo 1950 
HOLANDA 
Primer vuelo, 


El Fokker S-13, avión es- 
cuela, ha hecho su primer vue- 
lo con todo éxito en Amster- 
dam hace unos días, Propulsa- 
do por dos motores en' estrella 
Pratt € Whitney “Wasp”, de 
600 cv., está proyectado para 
servir como avión de entrena- 
miento avanzado para pilotos, 
cibservadores, radios y bombar- 

v - deyos, 


Producción aeronáutica. 


El Gobierno holandés ha de- 
cidido encargar 150 «aviones 
Gloster “Meteor” a las fábri- 
cas Aviolanda y Fokker, que 





Los americanos ensayan en la actua- 
lidad un uuevo sistema para apro- 
vistonamiento de combustible en uuec- 
lo a sus bombarderos B.so, “Super- 
fortaleza”, desde aviones B-»9. Las 
fotografias de esta página presentan: 
El encargado de dirigir la tubería 
de aprovisionamiento desde la cola 
del B-29, un aspecto de la operación 
y un detalle de la tubería, en: el que 
se aprecian los dos pequeños planos 
que sirven para dirigir su cxtremo 
hasta hacerlo coincidir con el aloja- 
miento situado en el B-50. 





los construyen también para 
Bélgica. 

“De estos talleres han salido 
90 aviones escuela “Harward”, 
de ellos 50 para Holanda y €l 
resto para Suiza. 


RUSIA 


Producción en masa, 


Los rusos han construído 
grandes cantidades de transpor- 
tes bimotores “Ilyushin” TL- 
12 A y B, con destino a las lí- 
neas aéreas y Fuerza Aérea 
soviéticas y para las líneas aé- 
reas chezas. El último compra- 
dor se cree que es la TARS, 
Empresa de línzas aéreas ru- 
mana, que, según se rumorea, 
y ha comprado tres IL-12 B. 
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AVIACION CIVIL. 





El Avro “Jetliner” ha cubierto la distancia de 650 kilómebros que separa Toronto de Nueva York 
en 58 minutos, mientras los aviones comerciales actualmente en servicio emplean en el mismo 
recorrido 1 h. 45 m. Como ya es sabido, el “Jetliner” es el único avión de pasajeros propulsado 

por reacción que existe hoy día en América. l 


ARGENTINA 


Acuerdo francoargentino so- 
bre la «doble imposición». 


El Gobierno argentino y e 
francés acaban de llegar a ur 
acuerdo sobre la “doble impo- 
vición” pcr lo que se refiere a 
impuestos y derechos a pagar 
por las Compañías aéreas y 
marítimas de ambos países, 

Tras un intercambio de car- 
tas entre el canciller argentino 
y el embajador de Francia, las 
Compañías Air France, Navi- 
France y  Chargeur Réunis 
Sud-Atlantique pagarán sola- 
mente en Francia los impues- 
tos derivados de sus operacio- 
nes comerciales en Argentina. 

En compensación, las Com- 
argentinas FAMA y 
Flota Mercante Argentina sa” 
tisfarán <olamente en la Ar- 
gentina los impuestos derivados 
de sus operaciones comerciales 
en Francia. 


ESTADOS UNIDOS 


1949, año de record para 


los Americanos, 


Según la Administración de 
Aeronáutica Civil, en el conjun- 
to de líneas aéreas americanas, 


- interiores e intercontinentales, 


se han registrado en 1949 unas 
cifras “record”: Se han trans- 
portado 16.500.000 pasajeros y 
14.080.000.000 pasajeros - kiló- 
metro. 

-Se han recorrido 169.752.000 


- kilómetros tonelada de carga. 


La regularidad ha superado 
todo lo que se había alcanzado 
anteriormente. l e 

El porcentaje de accidentes 
ha sido el menor qué se ha re- 


gistrado desde que nació” la. 


Aviación comercial: 1 por cada 
160 millones de pasajeros-kiló- 
metro. En las líneas transcon- 


tinentales no se ha registrado 
. ningún accidente, 
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Las líneas americanas han 
utilizado en 1949 1.080 aviones, 
contra 1.061 en 1948.. 


La producción de la Casa 
Lockhee?, 


Duránte 1949 la Lockheed 
Aircraft Corporation construyó 


- 505 aviones (el 90 por 100 de. 


los cuales eran propulsados por 
reactores), lo que supone un 
aumento de 132 con relación a. 
la cifra alcanzada en 1948. Se 
entregaron 17 “Constellation” 
a usuarios comerciales o mili- 
tares en 1949; la Marina nor- 
teamericana recibió 51 de los 
aparatos restantes, y la Fuer-* 
za Aérea de los Estados Uni- 
dos recibió 437. 

El programa de construcción 
de la Cempañía para el año 
1950 comprende la entrega, pa- 
ra este verano, del 200.” “Cons- 
tellation”' y, al mismo tiempo, 
la construcción del último F-80 
“Shooting Star”. Los “Constel-' 
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Uno de los modelos de avión con motor de reacción que han par-. 

ticipado en el concurso celebrado reciemtemente, bajo los amuspicios 

de la Sociedad de Constructores de Modelos de Avión, en Ingla- 

terra. Su propietario lleva en la gorra las piezas que le permiti- 
rán asegurar el funcionamiento de su avión, 


lation” se seguirán constru- 
yendo, por lo menos, durante el 
próximo año;. de acuerdo con 
los actuales contratos, el P2V 
“Neptune” seguirá construyén- 
dose hasta otoño de 1951; el 
T-33 y el F-94 (variantes bi- 
plazas del F-80, para entrena- 
miento e interceptación)” están 
también en plena producción. 


Los fletes 'aiimentan. 


En las líneas interiores prin- 
cipales de los Estados: Unidos 
el total de fletes servidos en 
1949 fué de 94.267.116 tonela- 
das-milla, frente'"a 70.437.811 
en 1948. El importe de los mis- 
mos subió de 13.824.529 dóla- 
res a 18.252.295. 

En las líneas internaciona- 
les explotadas por Compañías 
americanas los fletes pasaron 


de 4.188.467 a 7.500.000 tonela- 
das-milla, y lo recaudado, de 
1.370.442 a 2.825.000 dólares. 


1.874 «loopings» en menos 
de seis horas. 

El piloto Car] Crawford, de 
cuarenta y cinco años de edad, 
ha batido en Raymondville (Te- 
jas) la marca mundial de acro- 
bacia aérea al realizar 1.874 
“loopings” en cinco horas y 
cuarenta y dos minutos. Craw- 
ford .no siguió, debido a que 
se le acabó la gasolina. Esta 
marca supone un “looping” ca- 


da diez segundos. 


El anterior campeón de acro- 


bacia, Charles Holman, de Min- - 


nesota, sólo consiguió un total 
de 1.633 “loopingy” en 1928, 
desde cuyo año no fué batida 
la marca de esta especialidad. 
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INGLATERRA 


De Ingiaterra a Egipto en 
cinco horas y diez minutos. 


Con una carga equivalente a 
34 pasajeros con los correspon- 
dientes equipajes, el de Havil- 
land “Comet”, avión reactor 
destinado a las: líneas aéreas, 
ha volado desde Londres a El 
Cairo en cinco horas diez minu- 
tos (lo que viene a ser, apro- 
ximadamente, la mitad del tiem- 
Po que invierten actualmente 
los aviones civiles): Esto repre- 
senta una velocidad media de 
683 kilómetros en los 3.670 que 
hay entre las antedichas ciuda- 
des. Este tiempo está sometido 
a la confirmación oficial. La fe- 
cha del vuelo había sido fijada 
con anterioridad; no se había 
esperado para contar con vien- 
tos favorables, y en esta oca- 
sión el “Comet” no tuvo la 
suerte de encontrar los vientos 
corrientes en esta ruta. 

El vuelo se hizo desde el ae- 
ródromo de Havilland, en Hat- 
field, donde la única pista que 
tiene es más reducida que la 
que se exige en los aeropuer- 
tos, per lo que no pudo car- 
garse el peso normal al despe- 
gue, que es de 50.000 kilogra- 
mos. Á pesar de esto, la carga 
transportada equivalía a una 
carga útil de cerca de 4.000 ki- 
logramos, que en la práctica 
correspondería a 34 pasajeros 
y equipaje con todas las como- 
didades y moblaje, e incluso dos 
camareras, víveres, bebidas, etc., 
para la etapa de 3.600 kilóme- 
tros, con el margen preciso por 
si se desvían de la ruta. La 
etapa entre Prestwick y Gan- 
der tiene una longitud de 3.500 
kilómetros, y, por tanto, el via- 
je ha servido para demostrar 
la viabilidad de los trayectos 
transatlánticos con este avión. 

El “Comet” iba pilotado por 
Mr, John Cunningham, un Se- 
gundo piloto y una tripulación 


* de cuatro. También estaban a 


bordo Sir Geoffrey de Havil- 
land, director técnico; mister 
R. M. Clarkson, ingeniero se- 
gundo jefe; Mr. C. T. Wilkins, 
proyectista de la de Havilland 
Aircraft, y vallas personas 
más, entre las cuales se conta- 
ba un equipo de tierra, integra- 
do por cinco miembros, cuya 
misión era la de atender al 
avión durante su estancia en 


Número 114.-Mayo 1950 


Africa. Además, el avión lleva- 
ba una gran carga de material 
de :[pruebas, etc. 

El “Comet” salió de Inglate- 
rra a primera hora de la ma- 
ñana, con objeto de estar dis- 
puesto en El Cairo inmediata- 
mente después del almuerzo pa- 
ra comenzar las pruebas de vue- 
lo en climas tórridos, que cons- 
tituyen el objeto de su visita a 
Africa. : 


En busca de una ruta aérea 
segura, 


Anuncian de Gran Bretaña 
que la situación particularmen- 
te inestable de la India, por 
donde pasa la ruta aérea Lon- 
dres - Australia, ha puesto de 
nuevo a la orden del día la pre- 
- paración de una ruta totalmen- 
te incluída en la Commonwealth, 
a través del Océano Indico. 
Desde Ceylán esta ruta aérea 
. Megará a Australia por las is- 
las Cocó, que forman .parte de 
la colonia de Singapur. No se 
dice que vaya a convertirse en 
la ruta normal, sino que deberá 
estar dispuesta a servir sin de- 
moOra €n caso de urgencia, 


Reducción de tarifas para 
estudiantes. 


La B. E. A. C. ha acordado 
una reducción del 50 por 100 
a los escolares y estudiantes 
comprendidos entre las edades 
de doce a veintiún años para 
log viajes realizados entre su 
lugar de residencia escolar y su 
domicilio. 


Economía del «Comet», 


Según cálculos efectuados en 


la Gran Bretaña, el empleo del 


“Comet” en las líneas aéreas 
representaría, con relación a 
los aviones más modernos em- 
pleados en la hora actual, una 
economía de un 20 por 100 so- 
bre etapas de 2.500 a 8.000 ki- 
lómetbros, basándose en una uti- 
lización de aquel avión de tres 
-.mi] horas anuales. 


. INTERNACIONAL 


Conferencia meteorológica. 


La tercera sesión de la Di- 
visión Meteorológica de la 
OACI, que se ha celebrado en 


o 


París, trató de coordinar los 
métodos corrientes de conocer 
las condiciones metecrólógicas 
existentes en la parté' superior 
de la atmósfera. La mayoría 
de los informes se obtienen por 
medio de radiosondas, y aunque 
las redes existentes en Buropa 
occidental y en Norteamérica 
son bastante completas, algu- 
nas regiones tienen sólo dos o 
tres estaciones para todo un 
continente. Se dice que una de 
las mayores dificultades es la 
ro económica, porque el 

ovte de funcionamiento de una 
ación radiosecnda se eleva 
hasta 10.000 libras esterlinas 
anuales. | l 

La reunión estudió también 
Jos conocimientos que se tienen 
acerca de las ráfagas “cortan- 


tes” y otros fenómenos que. 


han adquirido gran importan- 


cia: con el 'empleo los trans-' 


portes de reacción. Estas in- 
vestigaciones se están realizan- 
do especialmente con objeto de 
mejorar la precisión lograda 
en la predicción de las-comdi- 
ciones en que cabe esperar que 
se preduzcan estas turbulen- 
cias a das distintas alturas. 
Otros puntos del programa 
comprendían la necesidad de fi- 
jar las especificaciones para 
las servicios meteorológicos ne- 
cesarios ' para la navegación 
aérea internacional; se tiene 
la intención de publicar unas 
Normas y Prácticas Recomen- 
dadas scbre el particular. La 
División tiene asimismo la in- 





? 
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tención de tratar de cocrdinar 


los sistemas de emisiones de 
noticias meteorológicas por ra- 
dio, para tener la seguridad de 
que se ottiene todo el valor 
posible del limitado número de 
vías de radio que actualmente 
existen para esto. También es- 
tudiará-las consecuencias de la 
sustitución gradual de la. tele- 
grafía sin Hilos por la radio- 
telefonía en la comunicación 
entre los aviones en vuelo y 
tierra para intercambiar los 
mensajes meteorológicos. 

Otros de los asuntos pendien. 
tey de estudio comprenden un 
intento de clasificar los distin- 
tos tipos de formación de hie- 
lo e investigar las posibilida- 
des de poder informar acerca 
de la altura de las nubes y las 
condiciones de: visibilidad que 
existen en las inmediaciones de 
los aeropuertos mejor que (co- 
mo ahora se viene haciendo) en 


- los propios aeródromos, 


Hacia la mejora de los trá- 
, mites de tráfico. 


La O. A. C. IL anuncia que 
las naciones miembros de la 
misma han acordado en princi- 
pio establecer un plan” para 
dictar normas semejantes de 
Aduanas, inmigración y trámi- 
tes con ello relacionados, que 
tiendan a acelerar el movi- 
miento internacional de pasa- 
jeros y mercaderías. Una cláu- 
sula del futuro acuerdo trata 





Un sacerdote, el Rudo, Rohrbacher, ha decidido awudoptar el avión 

como el sistema más adecuado para ponerse en contacto con sus 

feligreses, los cuales se extienden en Carolina del Norte sobre 
una extensión equivalente a la de Irlanda. 
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de la carta de embarque y: 


desembarque, que eliminaría 
los permisoy provisicnales de 
entrada y las muchas forma- 


lidades que ahora exige el Con-. 


trol de Inmigración. También 
Se estudia la cuestión de las 
zonas de “tránsito directo”, 
que simiplificarán las. formali- 
dades actuales para los pasa- 
jeros que han de continuar el 
_ mismo vutlo o que hacen em- 
. palmes directos con destino a 
otros puntos. 


Actividades de la IATA. 


Este año la reunión general 
anual de la IATA se celebra- 
rá del 16 al 20 de octubre, en 
San Francisco. Será ésta la 
primera vez que se celebre 
en los Estados Unidos la Asam- 
blea general, El señor Warren 


Lee Pierson sucederá al doc-: 


tor Albert Plesman como pre- 
sidente de la IATA, El nuevo 


presidente es director de la. 
.Junta de la TWA y fué elegi-- 


do en la última reunión, cele- 
brada en septiembre de' 1949 
en La, Haya. . 

Las principales líneas aéreas 
norteamericanay actuarán con- 
"juntamente como huéspedes de 
- los directores de las Compañías 
internacionales miembros de la 
Asociación que visiten los Es- 
tados «Unidos. 

En la reunión se tratarán 


e >. — pa 
. 





o 


asuntos tales como la determi- 
mación de un plan de líneas 
aéreas general y la fijación de 
presupuestos, y también se 
aprobará la selección de per- 
sonal para las actividades con- 
juntas de las líneas aéreas en 
materia económica, legal, téc- 
nica, de tráfico y otros aspec- 
tos. Otros grupos de la IATA, 
entre ellos el Comité de la Di- 
rectiva, celebrarán .unas re- 
unioney preparatorias poco an- 
tes de. que tenga lugar.la re- 
unión general. j 

.La Conferencia de Tráfico, 
que presentará sus propios 
puntos de vista en cuestiones 


relativas a la estructura de las : 


tarifas internacionales y a las 
condiciones de transporte, ce- 
lebrará la más imiportante de 
sus reuniones en mayo, mien- 


- tras que la Conferencia Téc- 


nica, que también tendrá lu- 
gar el mismo mes, examinará 
los planes técnicos de las lí- 
neas aéreas internacionales del 
mundo y sus relaciones con 
organismos tales «como la 
OACI. 


ITALIA 


tentos de batir el record 
de salto en paracaídas. 


En Guidonia, el aviador Sau- 
ro Rinaldi, de veintiséis años 
de edad, y que-lleva unog ocho 
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' de servicio en el Ejército, se 


entrena actualmente para tra- 
tar de batir el record mundial 
de salto con ¡paracaídas. 

Como se recordará, detenta 
oficialmente este record el 
francés Leo Valentin, que se 
lanzó desde 7.300 metros y no 
abrió su paracaídas hasta ha- 


llarse a unos 975 de altura, em- 
pleando en 


' aquel descenso ' 
ciento trece segundos. : 

En uno de sus.saltos, Sauro 
Rina'di, según noticias, abrió 
su paracaídas a menos de 100 
metros del suelo; en otro de 
sus últimos descensos, desde 
6.000 metros, sólo: parece ha- 
ber empleado setenta segun- 
dos. Estas marcas no han sido 
oficialmente controladas. ' 


YUGOSLAVIA 


Compra de material de.avía-. 
ción norteamericano. 


El portavoz del Departamen- 
to de .Estado norteamericano 


. anuncia que ha sido concedida 


recientemente licencia de expor-. 
tación a Yugoslavia -de aero- 
planos, motores y accesorios 
para la Aviación civil. No dijo 


dicho portavoz la cantidad en 


que Yugoslavia compra dicho 
material. 


: Durante las exhibiciones celebradas el pasado mes de abril en el aeródnomo parisiense de Villa- 
coublay destacó la actuación de la Patrulla de E tampes, uno de cuyos miembros aparece. en la fo- 
tografía en una pasada en invertido. o 
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lo sónico 


VUELOS SUPERSONICOS CON EL “SKYROCKET” Y DETALLES DEL PROYECTO 
DE ESTE AVION | 


(Recopilado del artículo “Tonic Sonics”, de STANLEY H. EVANS, 
publicado en la revista Flight de 5 de.enero de 1950.) 


Trabajando en colaboración la Aviación 
estadounidense, la Casa Douglas y el NACA 
se están realizando numerosos trabajos de 
investigación en el dominio de los vuelos su- 
persónicos. La: gran escala en que se des- 
arrollan estas investigaciones queda demos- 
trada por el hecho de que ya se han cons- 
truído: tres (aviones «Skystreak» y tres 
«Skyrocket», con cuyos resultados experi- 
mentales se han emitido más de 5.000 in- 
formes científicos para su difusión entre las 
fuerzas armadas y la industria. 


Como ha sido reconocido oficialmente, el 
-«Skyrocket» ha estado atacando durante los 
últimos meses la divisoria sónica; pero infor- 
mes extraoficiales indican que ésta ha sido 
súperada en numerosas ocasiones, habiéndose 
convertido los vuelos. supersónicos en una 
cosa corriente. Desde su primera salida, en 
febrero de 1948, los pilotos de la Casa Dou- 
glas J., Martin y G. May realizaron con el 
«Skyrocket» más de cien vuelos de prueba, 
con alturas que variaban desde el nivel del 
mar hasta 12.000 metros, En el curso de es- 
tas pruebas se alcanzaron varias veces velo- 
cidades supersónicas, picando desde alturas 


y] 


considerables; pero en el mes de julio del pa- 
sado año, en Muroc, el piloto G. May alcan- 
zó un número de Mach igual a 1,05 en vuelo 
horizontal y a unos 7.500 metros de altura, 
lo que supone una velocidad de unos 1.170 
kilómetros por hora. Desde entonces los vue- 
los superzónicos en trayectoria horizontal se 
convirtieron en una práctica normal, incluso 
al nivel del mar; habiendo sido testigo el pro- 
pio autor de este artículo de uno de ellos. 
Según los pilotos, el paso. del régimen subsó- 
nico al supersónico no se nota más que por 
una ligera inestabilidad, que rápidamente 
desaparece, haciéndose de nuevo el vuelo 
suave en el régimen supersónico, 


Antecedentes del proyecto del “Skyrocket”. 


Basta una ligera observación del «Skyroc- 
ket», de ala en flecha, para darse cuenta 
que constituye un gran avance técnico sobre 
su predecesor el «Skystreak», de ala recta. 
Déspués de la terminación de la última gue- 
rra se puso claramente de manifiesto la utili- 
dad del ala en flecha para aviones de gran 
velocidad, con su efecto beneficioso de retar- 
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dar la aparición del incremento de resistencia 
debido al fenómeno de compresibilidad. Los 
- alemanes ya tenían en pleno desarrollo el 
avión de caza Messerschmitt P-1110, de ala 
en flecha, de cuyo proyecto parece ser que 
obtuvieron muy útiles enseñanzas el equipo 
de ingenieros de la Casa Douglas, aplicando 
desde entonces el ala en flecha a sus propios 
aviones. 


El avión «Skystreak» estaba proyectado 


estructuralmente para que se alcanzaran con . 


él números de Mach iguales a la unidad, aun- 
que éstos solamente podían lograrse median- 
te vuelos en picado, ya que el empuje de 
1.810 kg. de su único turborreactor, el 
Allison J-35, era insuficiente para que se con- 


siguieran en vuelo horizontal, Por esta razón 


fué más bien construído con vistas a realizar 
vuelos experimentales en la zona transónica, 
con números de Mach de hasta 0,85. En cam- 
bio, en el «Skyrocket» se instaló, además de 
un turborreactor Westinghouse de 1.360 ki- 
logramos de empuje, un motor cohete suple- 
mentario, a fin de tener potencia suficiente 
para alcanzar números de Mach superiores 
a la unidad. | 


Instalación motora. 


El cohete suplementario que lleva instala- 
do es un modelo de la Reaction Motors, de 
cuatro toberas; que puede desarrollar un em- 
puje total de 2.720 kg., con una presión en 
la cámara de combustión de unos 16 kg/cm”. 
Para conseguir este empuje se consumen to- 
talmente, en cosa de minuto y medio, unos 
1.360 kg. de líquido propulsor (oxígeno y 
alcohol); pero este tiempo puede ampliarse 
hasta cuatro minutos, haciendo que las cá- 
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maras actúen por separado en vez de simul- 
táneamente. El piloto dispone de un mando 
con cuatro posiciones, mediante el cual puede 


poner en servicio el número de toberas que 


sea necesario. El combustible del cohete se 
inyecta mediante una bomba accionada con 


. peróxido de hidrógeno, en forma análoga a 


la utilizada en la V-2. 


Como ya se ha indicado, el empuje: para 
el vuelo normal lo suministra un turborreac- 
tor Westinghouse J-43 de compresor axil, no 
utilizándose el motor cohete nada más que 
cuando se desean conseguir altas velocidades. 
Para el -consumo del turborreactor se dispo- 
ponen de 945 litros de gasolina normal de 
Aviación (no keroseno); quedando limitado 
el tiempo total de funcionamiento a unos 
veinticinco minutos solamente. 


Para ayudar al despegue, que se realiza 
normalmente con el turborreactor, reservan- 
do así combustible y aumentando el tiempo 
de funcionamiento, se ha tenido en cuenta la 
posibilidad de instalar un par de cohetes 
«Jato», que pueden lanzarse una vez utiliza- 
dos y que suministran cada uno 453 kg: de 
empuje suplementario. 


Totalmente cargado el «Skyrocket», pesa 
unos 7.250 kg., teniendo para este peso una 
carga alar extraordinariamente elevada, igual 


a 586 kg/m?, 


En la disposición de los motores y ms 
de alimentación. de combustible se ha puesto 
un gran cuidado en la distribución de este 
último, disponiéndolo simétricamente alrede- 
dor del centro de gravedad del avión, a fin 
de reducir el desequilibrio que se produciría 
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durante su consumo. Las toberas de escape 
se hallan dispuestas de manera que el em- 
puje producido por ellas actúa según una 
recta que pasa por el centro de gravedad del 
avión, lo que da lugar a que no se produzca 
momento alguno sobre dicho punto. Este fac- 
tor puede tener una gran influencia en la 
estabilidad del avión cuando se funciona con 
los grandes empujes característicos del «Sky- 
rocket», 


Las toberas del motor cohete tienen sus 
orificios de salida en la parte posterior del 
fuselaje, mientras que la 'del turborreactor 
Westinghouse está situada en la parte infe- 
rior de él, teniendo su sección final de forma 
elíptica. 


Características del ala, 


Dejando a un lado la cuestión ya tratada 
de la forma en flecha del ala, no presenta 
esta última ningún aspecto especialmente su- 
persónico. Por ejemplo, su perfil se ajústa a 
las líneas del ala subsónica para vuelos con 
gran velocidad, con borde de ataque redon- 


deado y posición retrasada del punto de má- 


ximo espesor; es más, la relación espesor- 
cuerda es sólo moderadamente . reducida, 
del orden del 9 por 100, a juzgar por la 
impresión visual obtenida. La razón de esto 
estriba en lo que se intentaba lograr con el 
«Skyrocket», que era el de conseguir - un 
avión capaz de obtener una gran velocidad 
horizontal, pero sin perder por ello caracte- 


rísticas aerodinámicas durante los vuelos a. 


velocidades reducidas. La forma realmente 
satisfactoria en que se logró obtener tan am- 
plio margen de velocidades es una de las ca- 
racterísticas más interesantes de este avión. 


El ángulo de la flecha, medido según la 
recta que une los puntos situados al 25 
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por 100 de la cuerda, es el normal NACA, 
de 35%; teniendo también un diedro horizon- 
tal negativo igual a 5% Este último diedro 
tien> por objeto el compensar el efecto de 
inestabilidad ' que produce el ala en flecha 
cuando se vuela a bajas velocidades, con un 
gran ángulo de incidencia, dando lugar al mo- 
vimiento, * denominado "por los americanos 
«dutch-roll» (giro + guiñada). 


Mando longitudinal. 


Para obtener un buen mando longitudinal 
cuando se vuela con grandes valores del nú- 
mero de Mach, el ángulo de la flecha del pla- 
no horizon'al de cola se ha proyectado igual 
a 40%, o séa superior en 5* al del ala. Esto. 
tiene por objeto el que la cola conserve el 
máximo de eficacia en dichas condiciones de 
vuelo, a lo que contribuye también la sec- 
ción más delgada desu perfil. . | 


Otra notable característica del plano de 
cola es la gran variación angular prevista en 
la parte del estabilizador, al objeto de com- 
pensar los notables cambios de equilibrio lon- 
gltudinal que se producen en la zona transó-. 
nica. El movimiento del estabilizador se con- 
sigue mediante un motorcito eléctrico, que 
actúa sobre su larguero posterior. El cambiar 
la posición del estabilizador horizontal, en lu- 
gar de modificar el ángulo del timón de al- 
tura, constituye un procedimiento más efi- 


387 


REVISTA DE AERONAUTICA 


caz de conseguir el equilibrio longitudinal, 
ya que con ello se altera en su totalidad la 
distribución de presiones sobre la cola, en vez 
de la local sobre el propio timón de altura. 
Resulta notable que con ello se ha vuelto a 
lo que era práctica común hace más de trein- 
ta años. A PE 
- En el conjunto de la cola, y especialmente 
en la: forma en que ha sido proyectada la su- 
perficie vertical del empenaje, que tiene una 
forma poco común, se han combinado mag- 
níficamente ciencia y arte. Á este respecto, 
aunque las superficies de cola del «Sky- 
rocket» presentan cierta semejanza geométri- 
Ca con las del Messerschmitt P-1110, ante- 
riormente citado, ha superado a éste en cuan- 
to al diseño del plano horizontal, ya que va 
montado más superiormente, y POr consi- 
guiente, el timón de dirección es mucho más 


eficaz. a través de todo el margen de veloci-. 


dades del avión. A estas alturas debiera ser 
obvio (y, cosa extraña, no lo es), al objeto 
de evitar las interferencias sobre la super- 
ficie de cola; debiera montarse ésta lo sufi- 
—cientemente elevada, para que no quedara 
dentro de la estela del ala cuando 'se vuela 
con altos valores del número de Mach. Una 
situación satisfactoria, indicada por los inge- 
nieros de la Casa Douglas, es localizar el pla- 
no horizontal, dejando libre por lo menos tre- 
ce grados a partir de la línea de sustentación 
nula del ala, conforme se indica en un esque- 
ma que se adjunta. La no observación de es- 
tas normas ha dado lugar a roturas y averías 
en vuelo, como en el caso de un avión F-86 
«Sabre», que sufrió la deformación de todo 
el revestimiento metálico de la cola, aunqua 
pudo tomar tierra con algunas dificultades. 


Un tanto sorprendente para los que se 
muestran partidarios de los sistemas de con- 
trol accionados por energía para los cazas con 
motores de reacción, es el hecho de que todas 
las superficies de mando del «Skyrocket» se 
accionan a mano mediante mecanismos de 
transmisión directa que están proyectados 
para que funcionen con muy poco rozamien- 
to; es más, ninguna de dichas superficies dis- 
pone de forma alguna de compensador aero- 
dinámico, hecho posible en virtud de la uti- 
lización de superficies móviles de cuerda es- 
trecha. Los timones de dirección y altura, 
por ejemplo, son simples superficies montadas 
sobre una charnela, que llevan en sus extre- 
mos pesos equilibradores. 
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Mando lateral. 


En el caso de los alerones, que son inva- 
riablemente el mando más difícil de dominar, 
el equilibrado dinámico se combina con el 
equilibrado estático mediante unos salientes 
que se proyectan por delante del eje de ar- 
ticulación, y continúan recubriendo el perfil 
del ala. Las necesidades de cómpensación di- 
námica s> resuelven mediante una serie de 
pesos equilibradores de wolframio, distribuí- 
dos a lo largo del borde de ataque del ale- 
rón. De esta forma tan sencilla, que en rea- 
lidad supone una vueltá a los procedimientos 
subsónicos de antes de la guerra, tanto la su- 
perficie supérior como la inferior: del alerón 


- cencuerdan limpiamente con la superficie del 


a'a durante todo el movimiento cscilatorio de 
aquél. Esta característica contribuye a redu- 
cir en proporción considerable la resistencia 
aerodinámica cuando se vuela a gran velo- 
cidad. 








SITUACION HORIZONTAL DE LA COLA 











LIMITE DE LA ESTELA DEL ALA 


LINEA DE SUSTENTACION MULA 













50% CUERDA 


Desde el punto de vista de sus dimensio- 
nes, los alerones se extienden sobre un 45 
por 100 de la semienvergadura, en tanto que 
su cuerda media es solamente igual a un 15 
por 100 de la cuerda local del ala, lo que su- 
pone una anchura realmente reducida. Te- 
niendo en cuenta que la superficie total de 
alerones es de 0,92 m?, y que la superficie 
alar es igual a 12,23 m?, resulta una relación 
de superficies alerón-ala igual a 0,075. Si se 
tomá la superficie alar bruta en vez de la 
neta que se ha considerado, resulta un valor 
para dicha relación igual a 0,057. Según esta- 
dísticas recientemente confeccionadas, resul- 
ta que en los aviones modernos de caza los 
valores de dicha relación tienen un promedio 
del orden de 0,060, y por tanto, el “Sky- 
rocket» no se queda corto en Cuestión de la 
superficie de sus alerones, a pesar de la' ilu- 
sión óptica que produce la observación de 
sus cuerdas tan reducidas. 


Aunque este tipo de alerón presenta unas 
características de momento de guiñada nada 
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favorables, cuando se vuela con ángulos de 
ataque próximos al de pérdida, en el caso 
que nos ocupa el problema se ha solucionado 
recurriendo'a dos procedimientos, que con- 
sisten en la instalación de unos hipersusten- 
tadores de ranuras en el borde de ataque tipo 
Handley-Page, sobre el.75 por 100 de la en- 
vergadura exterior del ala, y el diseño, en 
extgemo eficaz, del empenaje vertical. La ra- 
nura en posición de abierta evita el despren- 
dimiento de la corriente y restringe el mo- 
mento de balance en los grandes ángulos de 
ataque, en tanto que la combinación de una 
deriva dorsal continua y de un potente timón 
de dirección contrarrestan.el efecto de gui- 
mada debido al alerón bajado. 


Estas ranuras de borde de ataque van 
montadas sobre cuatro conexiones deslizantes 
que sobresalen del ala, siendo el perfil de 
estos hipersustentadores de tipo flotante, 
abriéndose y cerrándose automáticamente la 
ranura por la presión del aire. Ambas ranu- 
ras de babor y estribor se encuentran conec- 
tadas mecánicamente, de manera que actúan 
a la vez y pudiéndose dejar a voluntad fijas 
en posición de abiertas o cerradas. Sobre la 
superficie superior del. ala, en el extremo más 
próximo al fuselaje de los hipersustentado- 
res, van montadas verticalmente unas tiras 
planas de chapa en el sentido de la cuerda, 
_que actúan como barreras de la capa límite; 
habiendo demostrado las investigaciones efec- 
tuadas sobre modelos que este sistema au- 
menta la eficacia de la ranura como dispo- 
sitivo para contrarrestar la pérdida de sus- 
tentación en los extremos de las alas en 
flecha. A 


Aunque el hipersustentador de ranura se 
ajusta perfectamente al ala cuando está ce- 
rrado. sin embargo, en el "punto en que el 
achaflanado del borde de salida se ajusta en 
el perfil del ala, aparece una ligera, aunque 
«perceptible discontinuidad, ya que sería im- 
posible “adelgazar dicho borde de salida de 
manera que se realizase un ajuste perfecto. 
Dada la extrema sensibilidad de toda sección 
'de ala de corriente laminar, especialmente en 
la zona del borde de ataque, sería interesante 
saber si en la práctica el ala del «Skyrocket» 
logra realmente una corriente laminar en la 
_ porción de ala dotada de hipersustentadores. 
La experiencia sugiere que a lo largo del 
borde de salida de estas ranuras será donde 
se produzca el punto de transición, resultan- 
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do de esto que la resistencia al avance del . 
perfil será probablemente del orden del do- 
ble de la ideal obtenida en el laboratorio. 


La suave continuidad, ya citada, entre las 
superficies del ala y de los alerones aparece 
aún más patente en el caso de los «flaps» del 
borde de salida, que son simples superficies 
que se extienden en un 42 por 100 de la 
“envergadura del ala neta, con una longitud 
media de cuerda de un 20 por 100 aproxi- 


- madamente de la cuerda alar local. Aqui se 


pone de manifiesto uno de los muchos incon- 
venientes del ala en flecha, ya que el incre- 


. mento de la cápacidad de sustentación de los 





«flaps» disminuye casi en un 50 por 100 para 
una flecha de 35". La resistencia de frenado 
resu.ta útil dada la consiguiente reducción en 
la velocidad de la carrera de aterrizaje. En el 
alre esta función se lleva a cabo mediante. 
«flaps retráctiles, montados sobre charnelas 
en los costados del fuselaje muy por debajo 
y bastante detrás del ala. 


Características del fuselaje. 


Una característica propia de los nuevos 
aviones, impulsados mediante motores de re- 
acción, es el gran tamaño de sus fuselajes, 
ya que no es posible seguir construyendo el 
morro del avión ajustándolo estrictamente al 
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tamaño del motor o de la cabina del piloto, 
sino que en la actualidad hay que tener en 
cuenta la necesidad de alargar los depósitos 
de combustible. Como las alas son muy del- 


gadas y la combinación de cohetes y turbo-' 


rreactor necesita una gran cantidad de com- 
bustible, habrán, pues, de disponerse depósi- 
tos de gran tamaño en el fuselaje, lo que lleva 
consigo que éste sea largo y de gran diá- 
metro, como en el caso del «Skyrocket». Las 


dimensiones máximas anteriormente citadas 


son, respectivamente, iguales a 12,50 metros 
y a 1,55 mts., 
lo que supone 
una relación 


de finura de 
“3,3351, 


Las tres 
ruedas del 
tren de aterri- 
zaje se reco- 
gen en el in- 
terior del fu- 
selaje, plegán- 
dose las dos 
principales di- 
rectamente 
hacia atrás y 
quedando alo- 
jadas inmedia- 
tamente de- 
trás del encas- 
tre de las alas. * 
La reducida 
anchura del 
tren de aterrl- 
zaje del «Sky- 
rocket» no pa- 
rece ser una 
característica E 
muy apropiada .para aviones con motores de 
reacción. Una solución mejor parece: ser que 
podría obtenerse .con un tren de aterrizaje 
- tipo biciclo, con las dos ruedas principales 
en «tándem» y otras dos ruedas pequeñas es- 
tabilizadoras situadas en los extremos del ala, 

La cubierta de la cabina del piloto es de 
líneas extremadamente finas, no sobresalien- 
do apenas de la superficie general del fuse- 
laje, no obstante lo cual la visibilidad del pi- 
loto es excelente. En el futuro ha de espe- 
rarse que para este tipo de aviones se rompa 
con la tradición y.se proyecten las cabinas 
de manera que los pilotos vayan tumbados 
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boca abajo. En casos de emergencia y me- 
diante una carga explosiva puede despren- 
derse del avión toda la parte anterior del mo- 
rro del fuselaje en el que va instalada la 
cabina. 

El revestimiento del fuselaje está construi- 
do con una aleación especial de magnesio, que 
proporciona unas características muy eleva- 
das de pulimento superficial, lo que daopor 
resultado una notable disminución de la re- 
sistencia al avance. 

Otra característica interesante del proyec- 
to es el tipo 
de tobera de 
entrada que 
se ha diseñado 
para el turbo- 
rreactor, con 
muy poca re- 
sistencia al 
avance y con 
un gran ren- 
dimiento res- 
-pecto a la pre- 
sión dinámica 
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mergido (ocul- 
ta en el fuselaje) se le lleva el aire me- 
diante una conducción con estrías longitudi- 
nales, conducción que aumenta en profun- 
didad a medida que se aproxima 'a su sección 
de entrada en la propia tobera del com- 
presor, En esta sección de entrada se dis- 
ponén unas ranuras tipo Handley-Page como' 
dispositivo siiccionador de la capa límite, que 
tienen por objeto aumentar el rendimiento 
de la toma dinámica. 

Este sistema de toma de aire del «Sky- . 
rocket», por sí solo, lo sitúa muy a vanguar- 
dia entre los proyectos presentes y "futuros 
de aviones de caza con motorés de reacción. 
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Los más importantes motores ingleses de aviación 


, 


: Aunque ya han sido descritos em esta Revista una gram parte de los motores ingleses, 
tanto los alternativos como los de reacción, ofrecemos ahora a nuestros lectores una 
recopilación breve de los más importantes de ellos, pues juzgamos de gran utilidad el 
poder consultar con facilidag cualquier dato o característica que se necesite acenca de 
estos motores, que son los más modernos en su género y de la mayor actualidad. 


1. - MOTORES ALTERNATIVOS 


ROLES-ROYCE “EAGLE” 22 


Tipo.—24 cilindros en H, refrigeración por líquido, vál- 
vulas- deslizantes, dos hélices contrarrotatorias 

Datos principales.—IJos cigiieñales, uno encima del otro; 
reductor de engranajes rectos, con relación de desmultipli- 
cación igual a 0,2985 : 1; compresor de dos escalones y dos 
velocidades, sistema de alimentación de inyección en el buje 
de] compresor, sistema de lubricación de cárter 'seco, siste- 


e E 
A A 


+ 





ma doble de encendido con magnetos BTH, tipo O. T. 12- 
A/1; sistema de puesta en marcha eléctrico de inercia y 
por cartuchos tipo Cofíman. 

Características. — Longitud, 31442 metros; altura, 2,270 
metros; anchura, 1,105 metros; cilindrada, 46 litros; peso 
en seco, 1.770 kg. 

Actuaciones.—Potencia de despegue, 3.415 Cv. A 3.500 re- 
voluciones por minuto; Ídem. máxima, 3.500 Cy. a 3.500 re- 
voluciones por minuto y 990 metros de altura;. ídem de 
Crucero, 2.320 Cv. A 3.100 T. p, M, y 3.125 metros de altura. 

Consumo de combustible. — Despegue, 1.556 litros/hora; 
combate (máx.), 1.592 litros/hora; crucero (máx.), 646 li- 
tros/hora. 


ROLLS-ROYCE "GRIFFON” s7 


Tipo.—1r2 cilindros en V a 60%, refrigeración por líquido, 
hélices contrarrotatorias. 


AAA dd 
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Datos principales. —Reductor con relación de desmultipli- 
cación igual a 0,4423 : 1, compresor de un escalón y dos 
velocidades, cuatro válvulas por cilindro, sistema de' alimen- 
tación de inyección tipo Rolls-Royce, sistema de lubrica- 
ción de cárter seco, sistema de encendido con dos magnetos 
formando una sola unidad, sistema de puesta en marcha 
por cartuchos, tipo Cofíman, en todos los motores Griffon, 
excepto en el 57, en el que se realiza mediante un motor 
eléctrico. E 

Características.—Peso en seco, 917 kg.; cilindrada, 36,7 
litros. 

Actuaciones. —Potencia de despegue, 2.450 cv. a 2.750 
revoluciones por minuto (con inyección de agua-metanol); 
ídem máxima, 2.005 Cv. a 2.750 Tr. p. Mm. y a 360 metros 
de altura; ídem normal, 1.655 cv, a 2.600 Tr. p. M, y a 1.750 
metros de altura, 


ROLLS-ROYCE “MERLIN” 140 


Tipo.—12 cilindros en V a 60% refrigeración por lí 
quido. 

Datos principales. —Reductor con desmulti- 
plicación igual a 0,912 : 1, compresor de dos escalones y 
dos velocidades, cuatro válvulas por cilindro, sistema de 
alimentación de inyección, tipo Rolls-Royce; sistema de lu- 
bricación de cárter seco, sistema de encendido con dos mag- 


Netos separadas; sistema de puesta en marcha mediante mo- 
tor eléctrico. 


relación de 
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Características. — Peso en seco, 808 kg.; 'tilindrada, 27 
litros, 

Actuaciones. —Potencia de despegue, 1.725 Cv. a 3.000 re- 
ídem máxima, - 


voluciones por. minuto; 2.850 


revoluciones por minuto y a 3-0507 Metros de altura; ídem 


1.410 Cv. a 


de emergencia, 1.780 Cy. a 3.000 T. Pp. M, y A 1.370 me- 
tros de altura; ídem de crucero máximo, 1.200 cv, a 2.650 
revoluciones por minuto y a 3.130 metros de altura. 
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NAPIER “SABRE” 7 


Tipo.—24 cilindros en H, refrigeración por líquido, vál- 
vulas deslizantes. 

Datos principales. —Dos cigúeñales, uno encima del otro; 
reductor de cuatro ejés de piñones helicoidales y rectos, 
un compresor de dos velocidades, sistema de alimentación 
por carburador de inyección, tipo Hobson; sistema de' lubri- 
cación de alta presión para los cojinetes y reductor de la 
hélice, y en baja presión para las válvulas deslizantes (por 
inmersión) y engranajes auxiliares; dos magnetos BTH, tipo 
C2/SE-ES/t; sistema de. puesta en marcha par cartuchos 
tipo Cofíman L. 4S. » 





Características. — Longitud, 2,105 metros; Altura, 1,189 
metros; anchura, 1,016 metros; cilindrada, 36,7 litros; peso 
en seco, 1.152 kg. 
*Actuaciones.—Potencia de despegue, 3.000 cv. a 3-850 re- 
voluciones por minuto; ídem máxima, 3.055 Cv.: a 3.850 
revoluciones por minuto y a 685 metros de altura; Ídem 
normal, 2.235 Cv, a 3.700 r. p. m. a 2.590 metros de al- 
tura. (La potencia máxima Se consigue con .inyección dle 
agua-metanol) 


BRISTOL “CENTAURUS” 660 | 


Tipo:—18 cilindros en doble estrella, refrigeración por 
aire, válvulas deslizantes. 

Datos principales.—Reductor epicicloidal de engranajes có- 
nicos, con una relación de desmultiplicación igual a 0,40: 5; 
compresor de dos velocidades, carburador de inyección Hoh- 
son R. A. E., sistema de lubricación a presión, con la hon:- 
ba de impulsión en el tanque y válvulas deslizantes engra- 





-ción tipo Hobson 
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sadas por inmersión, suplementadas por chorro de aceite en 
el cigiieñal; sistema de encendido con dos generadores de 
baja tensión y dos transformadores de alta tensión. 

Características —Diámetro, 1,438 metros; cilindrada, 53,6 
litros; peso en seco, 1.485 kg. 

Actuaciones.—Potencia de despegue, 2.700 Cv. a 2.900 re- 
voluctiones por minuto; potencia máxima, 2.820 Cv. A 2.900 
revoluciones” por minuto y a 1.676 metros de altura; Ídem 
normal, 2.310 Cv. a 2:400 5, Pp. m. y a 1.372 metros de 
altura de ; . 

Combustible.—Y00-130 octanos, 


BRISTOL “HERCULES” 762 


Tipo.—14 cilindros en doble estrella, refrigeración por 
aire, válvulas deslizantes. 

Datos principales. —Réeductor epicicloidal de engranajes có- 
nicos, con una relación de desmultiplicación igual a 0,44 : 1; 
compresor de dos velocidades, carburador de inyección Hob- 
son R. A. E., sistema de lubricación a presión, con la 
bomba de impulsión en el tanque, y válvulas deslizantes en- 
grasadas por inmersión, suplementadas por chorro de «<cei- 
te en el cigiieñal; sistema doble de encendido con dos 
magnetos. | 
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Características —Diámetro, 1,32 Metros; cilindrada, 38,7 
litros; peso en seco, 1-068 kg. 

Actuaciones.—Potencia de despegue, 2.020 Cv, a 2.900 re- 
voluciones por minuto; potencia máxima, 2059 Cv. A 2900 
revoluciones por minuto y a 1.524 metros de altura; ídem 
normal, 1.625 cv. a 2.400 T. p. m. y á 1.372 metros de al. 
tura 


Combustible. — 115-145 OCtanos, 


DE HAVILLAND “GIPSY QUEEN” SERIE 7o Mk-2 


Tipo.—Seis cilindros invertidos en línea, refrigeración 
por líquido, con compresor y reductor, j 
Datos principales.—Cárter de aleación ligera de aluminio 
fundido, con su parte superior de aleación de' magnesio, 
bielas de acero niquel-cromo, compresor de una sola veloci- 
dad y un solo escalón, sistema de alimentación de inyec- 
en el buje dél compresor, sistema de 
lubricación de cárter seco, sistema de encendido con dos 
magnetos Rotax, tipo NGA o con dos BTH tipo CGA. 


, 
su 
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Características. —Cilindrada, 10,178 litros; longitud, 1,822 
metros; anchura, 0,497 metros; altura, 0,844 metros; peso en 
Seco, 313 kg. 

Actuaciones.—Potencia de despegue, 380 cv. a 3.000 Te- 
voluciones por minuto; potencia máxima 399 Cv. a 3.000 
revoluciones por minuto y a 1.680 metros de altura; poten- 
cia normal, 332 Cv. a 2.700 Tr, p.m. y a 2.210 metros de 
altura. 

Combustible —No inferior a 100 octanos, 


ALVIS “LEONIDES” LE. 1M 


Tipo.—Nueve cilindros en estrella, refrigeración por altre, 
con reductor y compresor. ; 

Datos principates.—Reductor con relación de desmulti- 
plicación igual a 0,5: 1; compresor de un escalón y una 
velocidad; carburador de inyección .Hobson: A. L, L.; sis- 
tema de lubricación. de cárter seco, dos magnetos BTH tipo 
C.25F.08.; sistema de arranque Rotax eléctrico y a mano. 


Caracteristicas —Diámetro 1,054 metros; longitud, 1,353 me- 
tros; cilindrada, 11,78 litros; peso en seco 349,6 ke, 

Actuaciones.—Potencia de despegue, 515 cv.; potencia má- 
xima, 540 cv. a 1.300 metros de altura, 


CIRRUS “MAJOR” SERIE 3 


Tipo.—Cuatro cilindros invertidos en línea, refrigeración 
por aire, sin compresor y sin reductor. 

Datos principales.—Cárter de aleación ligera de aluminio 
fundido, con cubierta superior de electrón; bielas de alea- 
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ción ligera (Hiduminium) forjadas; carburador Claudel-Hob- 
son, sistema de Inbricación a presión con bomba de recu- 


peración, sistema doble de' encendido ' con dos magne- 


tos BTH, sistema de puesta en marcha eléctrico y a mano. 


ay a, y 


O > A 
o] 


Características. —Longitud, 1,096 metros; anchura, 0,45 me- 
tros; cilindrada, 6,3 litros; peso en seco, 153 kg. : 
Actuaciones:-—Potencia máxima y de despegue, 155 Cv. a 
2.450 T. p. m.; potencia normal, 145 Cv, a 2.200 Tr. p, Mm. 


2, - TURBORREACTORES 
ROLLS-ROYCE R.B-41 “NENE” 2. 


" Tipo.—Compresor centrífugo de dos caras, cámaras de 
combustión de tipo recto, turbina de un solo .escalón. 
Datos principales. —Compresor de aleación ligera forjado 
construído en tres partes, con relación de compresión de 4:1: 
nueve cámaras de combustión dispuestas simétricamente 
alrededor del eje del motor, turbina de un solo escalón 
con álabes de Nimonic 80; tobera fija" de salida, sistema 
Lucas de alimentación con dos bombas de inyección, siste- 
ma de lubricación de cárter seco con bombas de impu!-' 
sión y recuperación, sistema de refrigeración mediante un 
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ventilador centrífugo montado sobre el árbol del motor, 
eje de la transmisión compresor-turbina, construído en dos 
mitades ensambladas mediante corona y piñón, 

Características. —Diámetro máximo, 1,258 metros; longi- 
tud, 2,960 metros; área frontal, 1,24 metros cuadrados; peso 
en seco, 7097 kg. 

Actuaciones —Empuje máximo estático, 2.270 kg.; empu- 
je normal máximo continuo, 2.088 kg. a 12.000 Tf. p. m:; 
consumo de combustible, 1 kg/hora/kg. de empuje; consu- : 
mo de lubricante, 0,568 litros/hora máximo, 


ROLES-ROYCE R.B.-37 "DERWENT V” 


Tipo.—Compresor centrifugo de dos caras, cámaras.de com- 
bustión de tipo recto, turbina de un solg escalón, 
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Datos principales.—Compresor de aleación ligera forjado, 
construído en tres partes, con relación de compresión de 
4:1; nueve cámaras de combustión, dispuestas simétrica- 
mente alrededor del eje del motor; turbina de un solo 
escalón con álabes de Nimonic 80; tobera fija de salida; 
sistema Lucas de alimentación de bomba única; sistema 
de lubricación con bombas de impulsión y recuperación, 
sistema de refrigeración mediante un ventilador centrífugo 
montado sobre el árbol motor, eje de la transmisión com- 
presor-turbina, contruído en dos mitades ensambladas me- 
diante corona y piñón. 


Características —Diámetro máximo, 1,092 metros; longl- 
tud, 2,248 metros; área frontal, 0,94 metros cuadrados; peso 
en seco, 567 kg . 

Actuaciones. —Empuje máximo estático, 1.814 kg. a 14.700 
revoluciones por minuto; empuje de crucero, 1.360 kg. a 
14.000 Tr, p, m.; consumo de combustible, 1 kg./hora/kg. de 
empuje; consumo de lubricante, 0,568 litros/hora máximo. 


DE HAVILLAND “GOBLIN” 3 


Tipo.—Compresor centrífugo de una sola cara activa; cá- 
maras de combustión de tipo rezto; turbina de un solo 
escalón. 


Datos principales —Compresor de aleación ligera forjado 
construído en una sola pieza, con relación de compresión 
de 3,6: 1; 16 cámaras de combustión, dispuestas simétrica- 
mente alrededor del eje del motor, turbina de un solo es- 
calón con álabes de Nimonic 80; tobera fija de salida, sis- 
tema Lucas de alimentación con dos bombas-.de impulsión, 
sistema de lubricación con homba de presión y bombas ca- 
libradoras, pero sin hombhas de recuperación, sistema. de 
refrigeración mediante aire tomado del compresor. 





Caracteristicas. —Diámetro máximo, 1,260 metros; longitud, 


2,550 metros; empuje máximo estático, 1.498 kg. a 10.750 
revoluciones por minuto; consumo de combustible, 1,12 
kg/hora/kg. de empuje; consumo de lubricante, 0,852 li. 


tros/hora máximo. 
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DE HAVILLAND “GHOST” 


Tipo. — Compresor centrífugo de una cara, cámaras de 
combustión de tipo recto, turbina de un solo escalón, 
Datos principales.—Compresor de aleación ligera forjado 
conStruido en una sola pieza, con relación de compresión 
de 4.3:1; cámaras de combustión: de tipo recto; turbina 
de un sólo escalón con álabes de Nimonic 80; tobera fija 
de salida, sistemas de alimentación, lubricación y refrigera- 
ción como en el Goblin; toma de aire en el compresor cen- 
tral o bifurcada, árbol] de transmisión cilíndrico de una 
sola pieza, 





1,346 metros; longi- 


Características. — Diámetro máximo, 
tud, 2,934 metros; peso en seco, 952 kk. 

Actuaciones. —Empuje máximo estático, 2.270 kg. a 10.000 
revoluciones por minuto; consumo de combustible, 1,06 kilo- 


gramos/hora/kg. de empuje; consumo de lubricante, 0,852 
litros/hora máximo, : 


METROPOLITAN VICKERS T.2 “BERYL” Mko1 


Tipo.—Compresor axil, cámara de combustión anular, tur- 
bina de un solo escalón. 

Datos principales. —Compresor axil de diez escalones de 
aleación ligera, con una relación de compresión de 4:1; 
cámara de combustión anular de acero austenítico, turbina 
de un solo escalón, sistema de alimentación con bomba de 


. impulsión regulada por un barostato y control de régimen 


máximo, sistema de lubricación con ocho microbombas 
Plessey calibradoras y sin hombas de recuperación ni radia- 
dor de aceite, sistema de refrigeración mediante aire tomado 
del compresor. 





Características. —Diámetro máximo, 0,960 metros; longi- 
tud, 4,090 metros; peso en seco, 794 kg. 

Actuaciones. —Empuje estático máximo, 1-750 kg, a 7.750 
revoluciones por "minuto; empuje de crucero, 1.530 kg. a 
7-400 Tr. p. m.; consumo de combustible, 1,10 kg/hora/kg de 
empuje. : : 

- $ + Y 


Además de los turborreactores que acahan de reseñarse 
pueden incluirse también los siguientes: 
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RolHs-Royce “Avon”: de 2.725 kg. de empuje y de com- 
presor axil, del que todavía no han sido dadas a la publi- 
cidad sus características y actuaciones. 

Rolls-Royce “Tay”: Turborreactor 'en período de desarro- 
Ho, que consiste en una versión mejorada del Rolls-Royce 
“Nene”, proporcionando un superior 
por 5oo al de éste, 

Armstrong Siddeley “Adder”: Es la versión en turborreac- 
tor del turbohélice “Mamba”. Parece ser que proporciona 
un empuje de 480 kg., estando todavía en período de des- 
arrollo, 

También puede citarse el Bristol “Phoebus”, que es la 
versión turborreactor del turhohélice “Proteus”; pero sola- 
mente fué construído para la investigación y desarrollo de 
eSte último turbohélice, 


empuje en un 20 


- 


3.” - TURBOHELICES 


ARMSTRONG SIDDELEY “PYTHON” 

- i e » « r . 

Tipo.—Compresor axil, turbina única de dos escalones, 
cámaras de combustión de tipo recto, circulación inversa de 


aire, tobera de sa'ida de sección fija. 





principales. — Compresor axil de 


Datos 14 escalones 
construido de aleación ligera, once cámaras de combus- 
tión dispuestas simétricamente alrededor del eje del mo- 
tor, turbina de un solo disco y de dos escalones que acc:o- 
na el compresor y la hélice, sistema de alimentación del tipo 
de vaporización, circulación inversa de aire, que penetra 
por la parte posterior del compresor, de atrás hacia adelan- 
te, y girando 180% al penetrar en las cámaras de combus- 
tión; reductor con relación de desmultiplicación igual a 
0,123 : 1; sistema eléctrico de puesta en marcha, hélice de 
paso variable, conectado su mando con el sistema de control 
del combustible, 

Características. —Diámetro máximo, 1,22 metros; longitud, 
3,937 Metros; peso en Seco, 1.430 kg. 

Actuaciones.—Potencia de despegue, 3.670 cv, + 522 kg. 
de empuje a 8.000 r. p. m. (nivel del mar y velocidad nula); 
poténcia normal, 3.680 cv. -+ 100 kg. de empuje a 7.600 re- 
voluciones por minuto, al nivel del mar y 644 kmY/hora. 


ARMSTRONG SIDDELEY “MAMBA” 2 


Tipo.—Compresor axil, turbina íínica de dos escalones, 
circulación directa de aire, tobera de salida de sección fija. 

Datos principales. —Compresor axil de diez escalones cons- 
truído de aleación ligera y con una relación de compre- 
sión igual a 5:1; seis cámaras de combustión tipo Arms- 


trong Siddeley dispuestas simétricamente alrededor del eje 





REVISTA DE AERONAUTICA 


- del motor, turbina de dos escalones con dos discos gemelos, 


sistema de alimentación del tipo de vaporización, reductor 
con relación de desmultiplicación igual a 0,1 : 1; sistema de 
lubricación de cárter seco, sistema de refrigeración median- 
te aire tomado del compresor, hélice de paso variable, co- 
nectado su mando con el sistema de control del combustible. 

Características. —Diámetro máximo, .0,78 metros; longitud, 
1,94 Metros; peso en seco (sin la tobera de salida), 354 kg. 

Actuaciones .—Potencia de despegue, 1.270 cv, + 175 kg. 
de empuje a 15.000 r, p. m. (nivel del mar y velocidad 
nula); potencia normal, 1.337 cv. + 34 kg. de empuje a 
14.000 r., p. m, al nivel de] mar y velocidad de 644 kiló- 


" metros/hora. 


BRISTOL “THESEUS” so1 


Tipo.—Compresor axil seguido de otro centrífugo; dos 
turbinas, una de dos escalones y !a otra de uno solamente; 


cambio de marcha en la circulación de aire, tobera de salida 


«de sección fija, con posibilidad de acoplamiento de recupe- 


rador de calor, 

lJatos principales —Compresor axil de ocho escalones se- 
guido de otro centrifugo acop ado rigidamente al, primero, 
ambos construidos de aleación ligera; ocho cámaras de com- 


bustión con inyectores Lucas dispuestas simétricamente al- 


. rededor del eje del motor, el aire penetra en ellas de atrás 


hacia adelante, y gira 180% en su entrada y en su salida; una 
turbina de dos escalones para el accionamiento del compre-” 
Sor y otra de un escalón para la hélice, ambas con ejes 
coaxiles e independientes; reductor con relación de desmu'- 
tiplicación igual a 0,118 : 1; sistema Lucas de alimentación, 
hélice de paso variable, conectado su mando con el sistema 
de alimentación de combustible mediante una bomba dife- 
rencial; sistema de engrase con bombas de presión y recu- 
peración. 


A 





long1- 


Características — Diámetro máximo, 1,372 
tud, 2,07 metros; peso en seco, 1.052 kg. 
Actuaciones —Potencia de despegue, 1.075 cv. + 324 ky. 


metros; 


de empuje (a] nivel del mar y velocidad nula); potencia 


normal, 1.450 cv. + 2095 kg. de empuje. 


BRISTOL “PROTEUS” 


Tipo.—Compresor axil seguido de uno centrifugo, .dos 
turbinas independientes, cambio de marcha en la circulación 
de aire. : 
Datos principales. —Compresor axil seguido de otro cen- 
trifugo unido rígidamente al primero, de características aná- 
logas a los del “Theseus”; ocho cámaras de combustión de 
tipo recto, circulación del aire con cambio de sentido, pe: 
netrando por la parte posterior del compresor, circulando de 
atrás hacia adelante, "y girando 180% antes de penetrar en 


las cámaras de combustión; dos turbinas independientes, una 
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para el compresor y otra para la hélice con ejes coaxiles; 
sistema Lucas de alimentación, hélice de paso variable, co 
nectado su mando con el sistema de alimentación; reductor 
con relación de desmultiplicación. igual a 0,09 : 1. 
Caracteristicas —Diámetro máximo, 0,98 metros; longitud 
(sin el cono de salida), 2,53 metros; peso en seco, 1.315 kg. 
Actuaciones. —Potencia de despegue y máxima, 3.200 Ca- 
ballos + 360 kg, de empuje a 10.000 r. p. m, del compre- 
sor (al nivel: del mar y velocidad nula). : 


NAPIER “NAIAD” 


Tipo.—Compresor cCentrífugo, turbina única de dos eSca- 
lones, circulación directa de aire, tobera de salida de sec- 
ción fija, 





Datos principales.—Compresor centrífugo de doce escalo- 
nes construido de aleación ligera, cinco cámaras de com- 
bustión de tipo recto, turbina de dos escalones que acciona 
el compresor y la hélice, sistema de alimentación tipo Lucas, 
hélice de paso variable, conectado su mando con el sistema 
de control del combustible; sistema de lubricación con bom- 
ba de presión y recuperación, engranaje reductor entre el 
compresor y la hélice, 

Canacteristicas —Diámetro máximo, 0,711 
tud, 2,59 metros; peso en seco, 496 kg. 

Actuaciones —Potencia de despegue, 1.500 cv. + rog kg 
de empuje a 18.250 r. p. m.; potencia de crucero, 978 ca- 
Lallos + 82 kg. de empuje a 17.000 r, p. m, (ambas al nivel 
del, mar y velocidad de avance nula). 


metros; longi- 
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ROLLS-ROYCE “DART” 


. 


Tipo-—Compresor centrífugo, circulación directa de “aire, 
turbina única de dos”“escalones, tobera de salida de sec: 
ción fija 

Datos principales —Compresor centrífugo de dos escalo- 
nes construido el primero de aleación ligera y el segundo 
de acero, proporcionando en conjunto una relación de com- 
presión igual a 5,5 : 1; siete cámaras de combustión de tipo 
recto, dispuestas helicoidalmente «alrededor del eje del mo- 
tor; turbina única de dos discos y dos escalones, hélice de 
paso variable, conectado su mando con el sistema de control 
del combustible; sistema de alimentación tipo Lucas, siste- 
ma de lubricación contenido en el mismo motor (tanques 
y bombas), doble reductor con una relación de desmultipli- 
cación igual a 0,091 : 1, 





máximo, 


. Características. — Diámetro 0,978 metros; área 
frontal 0,752 metros cuadrados; longitud, 2,406 metros (sin 
el cono de sa'ida); peso en seco, 386 kg, dle 
Actuaciones. —Potencia de despegue, 1.400 Cv. + 134 kg. 
de empuje a 14.500 Tr, p. m, ; potencia normal, 1.120 ca- 
ballos + 113,5 kg. de empuje a 14.000 r. p. m, (ambas 
potencias al nivel del mar y velocidad. de avance nula). 


* * $ 


Además de los mencionados existen los motores formados 
por el azop'amiento de dos turbohélices, sistema de gran 
aceptación y que ya se ha realizado en el dob'e “Mamba”, 
doble “Proteus” y dable Napier “Naiad” 

Merece citarse el turbohélice Rolls--Royce “Clyde”, de 
3.000 cv, de potencia, y constituido en esencia por un com- 
presor axil seguido de otro centrífugo, pero ambos accio- 
nados “por turbinas independientes, Este turbohélice parece 
ser que, por ahora, no ha pasado de su fase de desarrollo, 
estando paralizados los trabajos que se estaban efectuando 
sobre él. 





E , El turborreactor Rolls-Royce “Avon” RA-2, de 2.275 ky. de cmpuje. 
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MISCELÁNEA 





PROYECTO DE UN DIRIGIBLE 


IMAGINADO EN 


E 


Un atisbo de la propul- 
sión por reacción fué lo 
que hace ahora casi un si- 
glo proyectó un Arzobispo 
español, cuya canoniza- ' 
ción ha tenido lugar en 
el mes de mayo con. el 
nombre «le San Anto- 
nia M.* Claret. 


Era entonces arzobispo 
de Santiago de Cuba. Ll 
23 de febrero de 1832 ha- 
cía por vez primera la vi- 
sita pastoral a la Dióce- 
sis. Al llegar al pueblo de 
Holguín se le recibió so- 
-lemnemente. Por la tarde 
se elevó un globo aeros- 
tático con un hombre de- 
bajo. No fué muy lejos; 
cayó pronto, Esto impresionó al Arzobispo, 
quien al cabo de dos días escribió la siguien- 
te nota: 

“Dirección de los globos.—Una barca, que 
tenga la figura de un ave sin: alas, suspendida 
de un globo E. Del fondo de la barquilla se le- 
—vantará un mástil o palo redondo de hierro G, 
que atravesará el globo en su centro. Des- 
de la punta (C del mástil se” pondrá una vela 
latina, que se extenderá hasta la punta Á de 
la barca, o sea, su proa, y al mismo tiempo esta 
vela tocará o estará sujeta en las dos mitades, 
I e I, de la barca, de modo que forme una na- 
riz de lienzo. El mástil ha de ser movible alre- 
dedor y tener, par la parte de abajo, una rueda 
horizontal. B para moverle en la dirección que 
se quiera, como los timones de los buques, de 
modo que sin tocar el globo, que queda siempre 
resguardado dentro de la nariz o vela de la bar- 
ca, se mueve el mástil, a cuya punta está fija 
la vela, en dirección al viento, por medio de la 
rueda honzontal y con el mástil toda la barca. 
La fuerza mobriz la dará un tubo F que atraviesa 





IMPULSADO . 
1852 


POR REACCION, 


a la largo de la barqui- 
lla, el cual estará cerrado 
hacia la parte del pico de 
la barca y abierto por de- 
trás, y por aquí se le pon- 
drá pólvora, para que, en- 
cendida, haga empuje ha- 
cia adelante, como sucede 
con los cohetes, Este tubo 
ha de estar fijo, y para 
conseguirlo se pondrán 
unas horquillas en la bar- 
ca, teniendo el tubo unos 
anillos pegados, que que- 
darán detrás de las hor- 
quillas, e impedirán que 
pase adelante, o bien unas 
asas, que se meterán en 
las horquillas. Una vez 
encendida la pólvora, em- 
pujará hacia adelante el tubo, y como éste ha de 
estar sujeto a las horquillas clavadas «en la bar- 
quilla, arrastrará a ésta hasta que se concluya 
su. empuje, el cual se renovará, ii de 
nuevo otra porción de pólvora. 


La cantidad de la pólvora estará en pro- 
porción con la velocidad que se quiera dar a 
la barca y de la resistencia que ofrezca el viento 
contra el cual se supone que ha de marchar, pues 
no siendo asi sólo la vela bastará para darle 
dirección.” E 

(Datos y nota tomados.de la revista “El Iris 
de Paz”, Madrid. Año LXTIT. Núm. 2.178, de 
16 de julio de 1946, que publican los Misione- 
ros Hijos del Inmaculado Corazón de María, 
fundados por el santo.) 


Curioso en verdad resulta ver que un santo, 
cuyo talento y actividad inconcebible se extendió 
a cuantas ramas de la acción católica pueda pen- 
sarse, aún tuvo tiempo y genial intuición para 
proyectar un artefacto que la maravilla de la téc- 
nica moderna ha hecho posible en forma más 
real, 
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Energía nuclear 


La aplicación de la energía atómica a la 
propulsión: de aviones no constituye empresa 
. fácil; no hemos fabricado aún un grupo mo- 
topropulsor nuclear; pero podemos decir ya 
que nos estamos acercando rápidamente al 
punto en el cual el aprovechamiento de la 
energía atómica como fuente de energía exige 
no tantos nuevos descubrimientos cómo una 
gran cantidad de experimentación. 


El aprovechamiento de la energía atómica 
como fuente de potencia para aviones pro- 
mete poder conseguir caracteri:ticas de ac- 
tuación inalcanzables con los combustibles 
químicos de hoy día; es decir, aviones en los 
que se combine una elodidad en extremo ele- 
vada con un radio de acción casi ilimitado. 
Una aplicación tal de la energía atómica pue- 
de con el tiempo hacer posible la construc- 
ción de un bombardero de gran velocidad ca- 
paz de volar alrededor del mundo sin nece- 
sidad de repostar. 


Si los físicos, los ingenieros y la industria 
toman parte activa y creciente en su desarro- 
llo, el empleo práctico de la energía atómica 
puede convertirse en una realidad. 


El peso bruto requerido impone Ciertas li- 
mitaciones definidas a la actuación posible de 
los aviones que utilizan combustible nor- 
mal, ya que dicho peso bruto del avión au- 
menta con el radio de acción y con la velo- 
cidad. Para una velocidad dada, el peso bruto 
necesario aumenta rápidamente con los es- 
fuerzos para incrementar el radio de acción 
cuando crece la cantidad de combustible ne- 
cesaria, hasta que la curva que representa 
esta actuación se hace prácticamente vertical. 
Más allá de este punto, si intentamos pro- 
yectar un avión de mayor radio-de acción 
a esta velocidad dada, no podemos hacerlo, 
cualesquiera que sean las dimensiones del 
avión que elijamos. Inversamente, cuando la 
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para aviones 


- 


Por ANDREW KALITINSKY 


Ingeniero Jefe de la Sección de Energía Nuclear 
para la propulsión de aviones de la Fairchild Co. 


(De 4Atr Affairs.) 


velocidad del avión se aumenta, el peso bruto 
para cualquier radio de acción elegido aumen- 
ta también. Y lo que es aún más importante, 
el radio de acción máximo que puede obtener- 
se, bajo cualesquiera condiciones, decrece a 
medida que la velocidad aumenta. 


A causa de esta limitación de da velocidad 
y del radio de acción en los aviones que utili- 
zan combustibles normales (incluídos los avio- 
nes de reacción), nos enfrentamos con la ne- 
cesidad de encontrar un nuevo combustib'e. 
Si es que vamos a ampliar el radio de acción, 
haciendo que supere al de los avione actua- 
les o en proyecto que emplean combustibles 
«normales», la energía nuclear. parece consti- 
tuir una solución atractiva en extremo. Nuss- 
tros actuales aviones supersónicos se quedan 
sin combustible en cuestión de unos pocos 
minutos. Con la energía atómica podría con- 
cebirse que volaran por tiempo indefinido, ya 
que su aprovisionamiento de combustible se 
mantendría casi constante. 


Sabemoz que existen varios tipos funda- 
mentales de grupos motopropulsores que pue- 
den ser adaptados para utilizar esta clase Ce 
energía en la propulsión de aviones. Todos 
ellos son grupos motopropulsores térmicos, ya 
que la energía procedente de la desintegra- 
ción nuclear se produce principalmente en 
forma de calor. 


Muchos de los problemas que surgen en el 
camino de la realización práctica de grupos 
motopropulsores atómicos para aviones están 
relacionados con el empleo de altas tempera- 
turas. A diferencia de lo que ocurre en los 


motores que utilizan combustibles normales, 


la razón principal que exige altas temperatu- 
ras en un motor nuclear no la constituye un 
rendimiento térmico elevado. El consumo es- 
pecífico de combustible es de vital importan- 
cia, tratándose de un motor que utiliza com- 
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bustibles químicos. Sin embargo, tratándose 
de un combustible como el uranio, con ua 
poder calorífico de 40.000 millones de B. T. U. 
(unidades térmicas británicas) por libra, el 
consumo específico de combustible es tan re- 
ducido que puede decirse que no existe, mien- 
tras que el rendimiento térmico, por sí mis- 
mo, no constituye un objetivo de primer or- 
den (1). No obstante, se trata de conseguir 
características elevadas, y esto exige altas 
temperaturas de trabajo. 


Sobre el papel, el «ramjet» es el tipo más 
sencillo de grupo motopropulsor que puede 
idearse. El aire penetra en el difusor por el 
extremo delantero del motor y resulta com- 
primido por la velocidad de avance del avión. 
Luego pasa a través del reactor nuclear, en 
donde se calienta, alcanzando una elevada 


temperatura, y pasa a la tobera de escape, en. 


donde se expande y adquiere la gran veloci- 
dad que proporciona el impulso o tracción. El 
«ramjet» exige una velocidad de vuelo muy 
elevada para funcionar debidamente y sólo 
llega a resultar realmente eficaz a velocidades 
muy dentro del campo supersónico. Las tem- 
peraturas del aire que exige el «ramjet» son 
muy elevadas, considerablemente más altas 
que las que necesita el turborreactor. Al mis- 
mo tiempo el «ramjet» es muy sensible a los 
descensos de presión provocados por la resis- 
tencia interna al paso del aire a través del 
reactor o de la cámara de combustión. El lo- 
grar buenas condiciones de conductibilidad 
térmica tiene que pagarse siempre con 'consi- 
derables descensos de presión. El «ramjet», 
por tanto, no constituye un problema tan sen- 
cillo como parece a primera vista, 


Otra aplicación de la energía nuclear la 
constituye su empleo en el turborreactor, Eh 
este caso, lo que se hace es sencillamente zus- 
tituir la cámara de combustión del turborreac- 
tor normal por un reactor nuclear. S= compri- 
me el aire y se le hace pasar por el reactor, en 
donde se calienta por convección, en lugar d2 
por combustión del combustible, Luego se ex- 
pande en parte en la turbina, lo basante para 
accionar el compresor, y, finalmente, en la 
tobera del reactor, en donde su expansión 


(1) 40000 millones de B. T. U. X 0,252 — 1.028 
millones de kilo-calorías = 1.028.000 millones de 
calorías-gramo. ' 


REVISTA DE AERÓONAUTICA 


crea la fuerza propulsora. Este tipo de grupo 
motopropulsor parece muy adecuado para su 
empleo en los aviones actuales que desarro- 
llan grandes velocidades. 


Otro ejemplo de grupo motopropu'sor iér- 
mico que podría utilizar combustible atómico 
es la turbina de ciclo cerrado, bien de mercu- 
rio o bien de vapor, El vapor se genera en el 
reactor nuclear mediante el calor producido 
en su seno. El reactor, por tanto, viene a sus- 
tituir a la caldera utilizada en un grupo moto- 
propulsor normal de vapor. El vapor se ex- 
pande a través de la turbina, la cual, a su vez, 
acciona la hélice, El vapor se condensa luego 
en un condensador de refrigeración por aire 
y se ve forzado a regresar al reactor-caldera 
mediante una bomba de alimentación. Este 
tipo de grupo motopropulsor exige el emp.eo 
simultáneo de un condensador de refrigera- 
ción por aire y una hélice, cosa que limitará 
evidentemente la elocidad del avión en que 
pueda utilizarse eficazmente. 


En la aplicación de la energía nuclear a un 
cohete, un agente propulsor (hidrógeno líqui- 
do, por ejempld) se extrae del depósito en 


que va almacenado y pasa a través del reac- 


tor, en donde se vaporiza y calienta a gran 
temperatura. Luego escapa a gran velocidad 
por la tobera de salida. El cohete resulta ac- 
cionado por la rápida expansión de los gases 
de escape por la tobera, y de e:zta forma no 
depende del aire atmosférico para su funcio- 
namiento. Por tanto, podría actuar fuera d> 
la atmósfera de la Tierra. 


Puede ahora formularse la pregunta de en 
dónde está la ventaja de utilizar la energía 
nuclear en los cohetes, puesto que su «dura- 
ción» es limitada, y solamente pueden actuar 
hasta quz2 se agota el combustible, indepen- 
dientemente del hecho de que el aprovisiona- 
miento de energía del reactor sea, práctica- 
mente ilimitado. La energía nuclear presenta 
una ventaja bien definida tratándose de cohe- 
tes, porque el impulso: máximo, o sea el nú- 
mero de libras de tracción que puedzn obte- 
nerse por cada libra de combustible empleado 
por segundo, resulta de una combinación de 
la temperatura más elevada posible con el 
peso molecular más bajo posible del combus- 
tible, 


En un cohete que aprovecha un proceso 
químico, esta elevada temperatura sz obtiene 
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generalmente mediante la combinación del 
combustible y de un oxidante; los productos 
resultantes de esta combustión se emplean en- 
tonces como agente propulsor. Como éste es 
el resultado de la combinación de al menos 
dos átomos, su peso molecular será correspon- 
dientemente elevado. Si, por ejemplo, se em- 
plean oxígeno e hidrógeno, el agente propu!. 
zor resultante es vapor de “agua, el cual tiene 
un peso molecular: de 18. Si la energía 
nuclear es la utilizada para obtener altas tem- 
peraturas, no hay necesidad del procezo de 
combustión, y puede emplearsz un agente 
prepulsor muy ligero, como el hidrógeno 
(peso molecular, 2). | 
El impulso especifi- 
co del hidrógeno 
puro a una tempe- 
ratura dada es tres 
veces el del vapor 
de agua. 


- 


El problema de 
la temperatura” se 
agrava con el pro-. 
blema de conducti- 
bilidad térmica. En 
realidad eztamos 
dando un gran pa- 
so atrás en el ca- 
mino del desarrollo 
del motor ligero. El 
gran avance reali- 
zado en' el campo 
de la proyección de 
motores ligeros y 
que hizo posible 
el automóvil y el 
avión, se logró 
cuando se supo có. 
- mo evitar- la conductibilidad térmica a tra- 
vés de paredes, como en una caldera, O di- 
cho de otra forma, con el advenimiento de 
la combustión interna. 


atómicas en el labo 


” 


En un motor atómico el calor se genera 
dentro de las partes sólidas del reactor, y ha 
de ser transferido al flúido operante a través 
de superficies conductoras. Afortunadamente, 
hemos aprendido mucho en los últimos cin- 
cuenta años acerca de la conductibilidad tér- 
mica, y, por tanto, no hemos tenido que vol- 
ver a empezar desde el motor de gasolina. 


Sin embargo, queda .en pie un hecho fun- 
damental, y es que las superficies internas 





Una moderna cámora de vapores—derivada de la 
cámara de Wiison—empleada en investigaciones 
ratorio Cavendish, de Cam- 
bridge. 
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del reactor tienen que permanecer a una tem- . 
peratura más elevada que la máxima tem- 
peratura alcanzada por el flúido operante, ya 
que el calor ha de pasar del reactor a dich > 
flúido. Esto es muy distinto de lo que ocurre 
con el motor de combustión interna, en el 
cual, como en el caso del automóvil, las: tem- 
pera! uras del ciclo llegan a los 4.000*, en tan- 
to que las alcanzadas por las superficies in- 
ternas pueden mantenerse en torno a los 500” 
solamente mediante una refrigeración exte- 
rior. Por el contrario, en el reactor no hay 
piezas móviles, y los elementos del reactor no 
están sujetos a la fatiga dinámica que pesa 
sobre piezas tales 
como pistones, vál- 
vulas y palas de 
turbina. Puede de- 
cirse, a grandes ras- 
gos, que las tempe- 
raturas que se nt- 
cesitan para la rea- 
lización práctica de 
un motor nuclear 
no son descabella- 
das desde el punto 
de vista metalúrgl- 
co, pero sí que plan- 
tean; zin embargo, 
cierto -número de 
problemas de difícil 
resolución. 

Uno de estos im- 
portantes problemas 
lo constituye la pro- 
tección del uranio 
en el reactor contra 
la contaminación 
por el flúido ope- 
rante, 'e inversamente, el evitar que es- 
capen a éste productos de la desintegración 
radiactiva. Es un problema éste de difusión, 
y sabido es que la proporción de difusión 
aumenta. al aumentar la temperatura. El des- 
arrollo del aislamiento adecuado de los ele- 
mentos que integran el reactor y que están 
sometidos a altas temperaturas es, por tan- 
to, de. importancia esencial para el éxito de 
la empresa. 


mo sa A 


Otro problema crucial, como ocurre con 
cualquier avión, es el del peso. En un motor 
atómico es necesario utilizar grandes canti- 
dades de masa para detener las irradiaciones 
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producidas en el curso del proceso de desin- 
“tegración. Una comparación con un avión 
normal puede ayudar a forjarnos una ima- 
gen de la magnitud de los pesos que pueden 
asignarse el blindaje protector. El peso de una 
instalación motriz está constituído .por tres 
elementos principales: el grupo motopropul- 
sor propiamente dicho, el combustible y los 
depósitos de combustible. En una instalación 
nuclear, estos elementos se corresponden con 
el «motor» (conjunto compresor-turbina en 
un turborreactor), el reactor y el blindaje 
protector. 


El «motor», en una instalación nuclear, 
puede esperarse que pese aproximadamente 
lo mismo que un grupo motopropulsor nor- 
mal que desarrolle la misma potencia o trac- 
ción, El peso del blindaje, por tanto, equiva- 
. le al peso del combustible y delos depósitos 
del mismo en un avión movido por combus- 
tibles que empleen la reacción química. 


El porcentaje del peso bruto del avión que 
puede asignarse al combustible y depósitos 
del mismo, o al reactor y blindaje protector, 
depende principalmente del refinamiento es- 
tructural del avión de que se trate. En los 
actua.es aviones de gran rádio de acción re- 
presenta un porcentaje muy elevado del peso 
bruto y en algunos casos rebasa con mucho 
las cincuenta toneladas. Es obvio, por tanto, 


que el problema de un avión de propulsión : 
atómica es de categoría completamente distinta 


que el que plantea un automóvil o un barco 
también de propulsión atómica, por más que 
frecuentemente se les mencione conjuntamen- 
te en las discusiones sobre la energía atómica. 


El avión dotado de motor atómico tiene 
que ¡proyectarse con vistas a desarrollar ve- 
locidades muy elevadas para que aproveche 
plenamente las características especiales de la 
energía nuclear. Ciertamente, tendrá que ser 
un avión de gran tamaño. Habrá de ser pro- 
.yectado contando con un gran peso de ate- 
rrizaje, ya que su consumo de combustible 
será prácticamente cero en comparación con 
los aviones que utilizan combustibles en reac- 


ción química (los cuales, durante un vuelo 


largo, consumerr gran parte del mismo). Para 
evitar lo más posible la: radiación deberá co- 
locarse la tripulación lo más lejos posible del 
motor, lo que permitiría ahorrar algo de peso 
en el blindaje. ( 
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Las exigencias estructurales serán un tan- 
to distintas de las «de los aviones. normales, 
ya que la carga de combustible se concen- 
trará en un punto, en el reactor, en lugar de 
ir ampliamente distribuída. A este respecto, 
sin embargo, el avión de propulsión atómica 
es posible que no difiera mucho de algunos de 
los aviones de gran velocidad y alas finas que 
actualmente están en período de desarrollo 
y que no llevan depósitos alares de combus- 
tible. 


Y no sólo el peso del blindaje del reactor 
es importante, sino también su peso especifi- 


Co o peso por unidad de tracción. El peso del 


blindaje del reactor está ligado al peso bru- 
to del avión por la eficiencia estructural. La: 
eficiencia o rendimiento aerodinámico del 
avión o la relación entre poder ascensional y 
resistencia al avance, está ligada a] peso bru- 
to del avión en la tracción necesaria del gru- 
po motopropulsor. El poder ascen:ional nece- 
sario es igual al peso bruto, en tanto que la 
resistencia al avance resultante tiene que ser 
superada por la tracción del grupo motopro- 
pulsor. Combinando estas relaciones, llegamos 
a una fórmula que liga las características del 
grupo motopropulsor con las características 
aerodinámicas y estructurales del avión: el 
peso específico del reactor tiene que ser me- 
nor o igual al rendimiento aerodinámico (po- 
der ascensional-resistencia al avance) multi- 
plicado por la relación entre el peso admisi- 
ble del reactor y el peso bruto del avión. El 


_radio de acción de un avión de propulsión 


atómica es prácticamente ilimitado (si vuela 
un kilómetro puede volar alrededor del mun- 
do) y no constituye una variable en los 
cálculos de proyección. 


El peso del blindaje resulta influído por 
dos variables completamente independientes 
y en cuantía aproximadamente igual. Una de 
ellas es el tamaño del núcleo del reactor, en 
torno al cual ha de disponerse el blindaje 
protector, La otra es el espesor del blindaje 
mismo, o, con más exactitud, el espesor de 
masa necezario para detener los neutrones y 
rayos gamma emitidos durante el proceso de 
desintegración. 

Un procedimiento evidente para reducir el 
peso del blindaje es construir el reactor de 
pequeñas dimensiones. Un paso tal, sin em- 
bargo, exige producir una elevada proporción 
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de energía dentro de un volumen reducido. 
Aunque un reactor nuclear es capaz de ge- 
nerar, en potencia, un Calor en proporción 
prácticamente ilimitada, este calor ha de ser 
llevado desde el interior de la vena'de com- 
bustible («fuel rod») a la superficie de- la 
misma. Luego tiene que ser transferido des- 
de esta superficie al flúido operante, lo que 
significa grandes diferencias de temperatu- 
ra, considerables descensos de presión, gran- 
des superficies internas y otras dificultades. 
Es más, cuanto menor es el reactor, mayor 
es la proporción de su superficie a su volu- 
men y más fácil resulta para los neutrones el 
escapar sin provocar nuevas desintegraciones. 
Un reactor de menores dimensiones puede, 
por tanto, exigir un mayor recubrimiento de 
uranio al objeto de sostener la reacción en 
cadena, y esto pudiera resultar "poco conve- 
“niente. desde el punto de vista económico. 


Por lo que se refiere al espesor de masa 
del blindaje, los mejores materiales para de- 
tener un determinado tipo de irradiación de 
una energía dada son relativamente bien co- 
nocidos. Sin embargo, las irradiaciones emi- 
tidas por un reactor nuclear son de dos tipos 
principales, neutrones y rayos gamma, cada 
una de las cuales cubre una amplia gama del 
espectro. Cuando pasan a través del blinda- 
je, estas radiaciones- cambian gradualmente 
de carácter. Los rápidos neutrones disminu- 
yen su velocidad tras las sucesivas colisiones 


con núcleos del material protector o blindaje; . 


los rayos gamma resultan absorbidos, y, a su 
vez, nacen rayos X, más blandos o menos 
penetrantes. Un material que resulta bueno 
para detener a los rayos gamma, puede no 
ser el mejor cuando se consideran conjunta- 
mente ambas irradiaciones de rayos gamma 
y neutrones, y un material idóneo para la 
parte más interna del blindaje puede no ser 
la más adecuada para las capas más externas. 
Hay, por tanto, margen considerable para re- 
ducir el peso mediante una hábil labor de 
proyección. 


Ya que tratamos de un blindaje relativa- 
mente espeso en torno a un reactor relativa- 
mente pequeño, resulta cierta la: aparente pa- 
radoja de que para un espesor de masa dado, 
cuanto mayor sea la densidad del material de 
blindaje, más ligero resulta éste.- Si la den- 
sidad del material protector se duplica y el 
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espesor del blindaje se reduce a la mitad, el 
volumen del blindaje queda dividido por un. 
coeficiente considerablemente superior a 2 y 
el peso total se reduce proporcionalmente. 


Desde el punto de vista de la experiencia. 
en grupos motopropulsores normales, el blin-. 
daje puede utilizarze como un buen ejemplo 
de algunos de los aspectos desusados de- la. 
mecánica nuclear aplicada. Si dos pulgadas: 
de plomo reducen algunas irradiaciones a una 
décima de su intensidad original, cuatro pul- 
gadas de plomo las reducirán a.una centési- 
ma y seis a una milésima de su intensidad 
primitiva. La intensidad de las irradiaciones. 
que se presentan en los reactores nucleares 
tiene que dividirse por coeficientes de mu- 
chos millones antes de que resulten innocuas. 
para el hombre. 


Algún alivio puede lograrse empleando un 
«blindaje reflector» que devuelva una parte: 
importante de los neutrones que normalmen-- 
te escaparían a través de las” paredes del 
reactor, Un buen «reflector» puede devolver 
hasta un 90 por 100 de los neutrones que. ' 
escapan de éste. Sería equivocado, sin em- 
bargo, suponer que esto resolvería en sus. 
nueve décimas partes el problema del blin-- 
daje contra los neutrones. Más probablemen- 
te representa solamente un 10 por 100 de la. 
tarea. Además, tiene la mayor importancia 
el evitar el escape de cantidades aparente- 
mente pequeñas de irradiación a través de: 
las junturas y conexiones del blindaje en tor- 
no al reactor. 


La elección de materiales para el blindaje: 
protector presenta también problemas insóli-- 
tos. Los reactores fijos que hoy en día exis- 
ten, utilizan en su mayor parte grandes can-- 
tidades de hormigón a este fin, pero el hor-- 
migón mal puede constituir un material ade-- 
cuado para aviones. El efecto de la irradia-- ' 
ción intensa sobre las propiedades de los ma-- 
teriales ha de tenerse también muy en cuen- 
ta, Se ha encontrado que la resiztencia eléc-- 
trica, la elasticidad y laconductibilidad térmi- 
ca del grafito, cambian con la exposición a” 
una intensa irradiación de neutrones. 


Estos son algunos de los problemas asocia- 
dos al desarrollo del grupo motopropulsor nu- 
clear. No constituyen problemas insolubles,. 
pero dicho desarrollo no es tarea fácil en 


-mcdo alguno. 
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Ráfagas en 


- Pocos problemas han preocupado más la 
:mente de los aviadores que las tormentas. Du- 
rante el- perfecciomamiento de la Aviación se 
han presentado otras contingencias; pero actual- 
mente la mayoria de ellas, a excepción de las 
relacionadas con los vuelos a alturas ultraele- 
vadas, han sido resueltas. El hielo, la nieve, la 
niebla y otros jenómenos meteorológicos, son 
aceptados por, la mayoría de los pilotos con re- 
lativa ecuanimidad. Pero se les tiene todavía 
gran respeto a las tormentas.. 


Por esta razón el autor de este artículo leyó 
con sumo agrado un ejemplar del “Aviation 
Safety Release”, núm. 304, publicado por la 
Administración de Aviación Civil de los Esta- 
«dos Unidos. Es un informe que trata de los re- 
sultados obtenidos por la. División de vuelos .en 
toda clase de tiempo de.la Fuerza Aérea du- 
rante una serie de operaciones relativas a la 
posibilidad de volar en medio de las tormentas. 
Estas pruebas se han venido celebrando por es- 
pacio de largo tiempo. 


Porque cree que debe darse la mayor publi- 
cidad posible a este informe y, además, porque 
«debiera formar un capítulo importante del libro 
de texto acerca del vuelo de los aviones de lí- 
neas aéreas, el autor no se excusa por el hecho 
de que este artículo sea un resumen de un in- 
forme técnico que comprende pocas observacio- 
nes propias, 


Los aviones empleados en estas pruebas fue- 
ron cazas nocturnos Northrop P-61 “Black Wi- 
dow””, Es posible que algunos piensen que el ha- 
ber utilizado aviones militares muy resistentes y 
con un tipo de ataduras para uso del piloto con- 
siderablemente más eficaz que el corriente en los 
aviones de pasajeros, junto con el hecho de que 
no llevaba ninguno de éstos (con su gran momen- 
to con respecto al centro de gravedad), anula en 
cierto modo el valor de estas observaciones por 
lo que a los aviones de transporte se refiere. 


los 
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cúmulonimbos 
Por el Capitán D. A. BRICE 


(De Flight.) 


Al contestar a estas objeciones se admite que 
hasta que no hayan sido sometidos a unas prue- , 
bas similares aparatos del tipo “Stratocruiser”, 
“Hermes” o “Solent”, la información no es 
completa ni mucho menos. 


Por otra parte, se ha tratado de interpolar 
los resultados obtenidos en relación con cierto 


avión de transporte americano muy popular, y 


se ha incorporado al informe un cuadro que 
indica el tipo de velocidad. que conviene mejor 
a estos aparatos cuando encuentran una turbu- 
lencia excesiva y las probabilidades que cada 
tipo tiene. de perder velocidad o de sufrir un 
fallo en su estructura. 


Los libros de texto que tratan de meteorolo- 
gía, y que contribuyen a la preparación de to- 
dos los pilotos, hacen resaltar el hecho de que 
existen cuatro peligros que les acechan en los 
cúmulonimbos, que por esta razón han de evi- 
tarse a toda costa. Resulta interesante ver que 
hasta hace poco no se ha escrito una palabra 
sobre la actitud que ha de adoptar el piloto 
que Sin darse cuenta penetra dentro de una de 
estas nubes, como no sea la: recomendación de 
que salga de ellas lo antes posible. Los cuatro 
riesgos pueden enumeérarse así: turbulencia, gra- 
nizo, hielo y rayos. Á éstos se puede añadir el 
peligro de una precipitación excesiva que inun- 
de una o más cápsulas barométricas de los car-. 


*buradores automáticos. 


Durante la guerra se atribuyeron cierto nú- 
mero de desapariciones y accidentes inexplica- 
bles a los vuelos a través de cúmulonimbos. 
Resulta bastante significativo que, por lo que 
se sabe, todos estos accidentes ocurrieran a pi- 
lotos militares. Esta circunstancia se explica 
más adelante. 


Tan preocupada estuvo la R. Á. F. por esta 
situación, que estaba generalmente prohibido 
volar durante la noche cerca de las tormentas, 
por lo menos de las de tipo tropical; ejemplo 
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de esto era la.prohibición absoluta que existía 
de volar de noche durante el periodo del mon- 
zón' suroccidental en la India. Para hacer re- 
saltar nuevamente este hecho, diremos que ja- 
más se.había impuesto una restricción similar 
en los aviones civiles, y el que esto escribe no 
tiene conocimiento de que ello haya dado lugar 
a ningún accidente. 


La clave de este problema, de por qué 16 
pilotos y aviones militares podían ser más sus- 
ceptibles de verse afectados por las tormentas 
que sus compañeros civiles, constituye la esen- 
cia de la información obtenida por los investi- 
gadores americanos. Han demostrado que siem- 
pre que el piloto posee un alto grado de cono- 
cimientos de vuelo «instrumental y cuenta con 
la información necesaria, puede sortear perfec- 
tamente cualquier cúmulonimbo. 


Esto no quiere decir que los pilotos civiles 
tuvieran siempre unos vuelos tranquilos, y no 
cabe duda que en algunas de las peores oca- 
siones gran parte del equipo móvil de un avión 
de pasajeros, incluidos los propios pasajeros (a 
menos que estuvieran perfectamente atados con 
Correas), se vitron desplazados violentamente, 
como si se encontraran en un barco a merced 
de un temporal. 


Pero lo más destacado de esto es que duran- 
te unas mil trescientas veces en que se ha pe- 


netrado en núcleos tormentosos .de intensidad. 


variable y de distintos orígenes, no han ocurri- 
do accidentes fatales ni graves. Si mo se supie- 
ra más que esto del informe, sería suficiente 
para cambiar todo el concepto del vuelo en los 
trópicos. Tal como es en realidad, sabemos mu- 
cho más, y por ello debemos eterna gratitud al 
valor de los pilotos que se enfrentaron con lo 
desconocido para obtener. esta información. * 


La manera como los pilotos se enfrentan con 
las turbulencias depende de que éstas .abunden 


en meneos o en violentos desplazamientos ver- 


ticales. 


En el informe que presentan los americanos 
han dividido este problema en la misma forma: 
se establece una distinción“entre las ráfagas de 
extremada violencia y las corrientes de aire, 
siendo las primeras las más importantes, a cau- 
sa del choque que sufre la estructura del avión. 
En todos los vuelos realizados, la ráfaga más 
violenta con que se tropezó alcanzó una velo- 
cidad de 43 pies por segundo (46 km. por hora). 
Se produjo en un frente tormentoso que se cer- 
nía sobre el Middle West, de los Estados Uni- 
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dos. Según el piloto, la sacudida fué tan vio- 
lenta, que creyó que había chocado con otro 
avión. Sin embargo, aparte de unas grietas pro- 
ducidas en el revestimiento, el aparato no su- 
frió daño alguno en su estructura como conse- 
cuencia de este choque. Se había notado antes 
el aire bastante tranquilo; pero de repente, apt- 
nas se hubo penetrado en la nube tormentosa, 
se sucedieron las ráfagas por espacio de cinco: 
segundos, alcanzando velocidades de + 35, 
— 24, + 43 y —29 pies por segundo, expre- 
sando estos cambios de signo el diferente sen-- 
tido en que las ráfagas sacudierón al avión. 
Se dice que en esta ocasión el piloto: fué cogido 
por sorpresa y que por ello hubo una pérdida 
momentánea de mando. Sin embargo, el vuelo 
terminó sin novedad. 


El Comité Asesor de Aeronáutica Nacional 
(NACA) ha calculado que una ráfaga de 43: 
pies por segundo se puede encontrar una vez 
en diez millones de millas de vuelos realizados 
por la Air Force, o una vez por cada mil tor-- 
mentas que se atraviesen. Reduciendo la escala, 
la ráfaga de 40 pies por segundo: se puede dar 
una vez en 500 0.700 veces que se atraviesen | 
tormentas; la de 35 pies por segundo, una vez 
cada 125 Ó 300, y la de 30 pies por segundo, 
una vez en cada.35 a 100 penetraciones. 


Estos cálculos llevan consigo gran parte de 
conjeturas, y el hecho es que solamente un vue- 
lo entre 1.300 tropezó con una ráfaga de 43 pies 
por segundo, Pero el hecho de que haya ocu- 
rrido una vez es prueba evidente de que esas rá- 
fagas existen y de que pueden alcanzar graves 
proporciones. ¡Las ráfagas medias que se encon- 


traron durante las pruebas oscilaban entre los 


25 y los 30 pies por segundo. 

No hará falta decir que los esfuerzos origi- 
nados en estas condiciones están en función di-- 
recta de la velocidad de la ráfaga y de la velo- 
cidad y peso del avión. En un vuelo, la prime- 
ra no se puede predecir, y la segunda es vin= 
tualmente inalterable en un momento dado; por: 
consiguiente, es la segunda condición la que: 
constituye la clave del éxito del vuelo en medio: 
de una tormenta. La velocidad que se elija debe 
hallarse situada en el punto intermedio entre: 
las probabilidades de sufrir una pérdida de ve-- 
locidad y de que falle la resistencia.de la cé- 
lula, hallándose los dos casos en los ¡extremos 
opuestos de la escala de velocidades. 


Determinar, cuál ha de ser esta velocidad es 
de' vital importancia para todos los pilotos, y 
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parece que los programas de examen de los 
mismos. debieran. incluir el conocimiento de cuál 
es la velocidad apropiada para hacer frente a 
turbulencias, aplicable a. cada tipo de avión de 
los que figuren en la licencia del aspirante. Por 
ahora no se hace así. 


(Sin embargo, por la Junta de Certificados 
Aéreos: y por la OACI se ha hecho constar 
cuáles son las resistencias estructurales mini- 
mas y los factores de seguridad adecuadcs en 
relación con las velocidades de las ráfagas y con 
las distintas velocidades del avión.) 


Forma de operar. 


Si el pilcto-conoce esta velocidad, puede acer- 
carse al sector donde se produce la turbulencia 
con la confianza de que, por lo que al riesgo de 
un .fallo de la célula se refiere, está bien pre- 
parado. Naturalmente, no-se trata sólo de em- 
plear la potencia necesaria para conseguir la ve- 
locidad real que hace falta, Esto resulta ade- 
cuado con el aire en calma; pero una vez den- 
tro de una borrasca hay que decidir entre man- 
tener la velocidad real o la altura. Como ya se 
sabe, el procedimiento correcto consiste en no 
hacer caso del altímetro a menos que las co- 


rrientes descendentes lleven el aparato demasia- . 


do cerca del terreno. 


La única manera de volar correctamente en 


medio de fuertes turbulencias es la de mante-' 


ner al avión en línea.de vuelo por medio del 
horizonte artificial. Este procedimiento supone 
un empleo mínimo del mando de profundidad, 
y permitirá al avión encontrar en posición co- 
rrecta las sucesivas turbulencias. 


Aunque las ráfagas de bordes muy acusados 
son de dimensiones tan limitadas -que no pue- 
den ejercer un gran efecto en la altura de vut- 
lo, las corrientes de aire, sean ascendentes o des- 
cendentes, pueden producir resultados mucho 
más espectaculares. En contraste con las ráfa- 
gas, que ocasionan movimientos violentos hacia 
arriba o abajo, las corrientes de aire son de una 
magnitud y de un volumen considerablemente 
mayores; pero aun cuando su velocidad es su- 
perior a la de las ráfagas, su contraste o cam- 
bio relativo de dirección es mucho menor. y pro- 
duce menos' preocupación al piloto, 


"Durante las pruebas ' se registraron vélocida- 


des de hasta 100 pies (30 metros) púr' segun-' 


do, y los cambios de altura cuando el avión era 
mantenido en línea de vuelo oscilaron entre una 
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pérdida de 2.000 pies (600 metros) hasta una 
ganancia de 6.000 pies (1.800 metros). De paso 
puede hacerse constar que en ningún momento 
ocasionó una corriente descendente una pérdida 
de más de 2.000 pies y que en ningún momeéen- 
to se prolongó su efecto por debajo «del límite 
de la formación nubosa. 


Habiéndose establecido ya que no existe en 
las tormentas nada que pcr sí pueda causar un 
fallo estructural, rezulta interesante compren- 
der por qué y cómo han ocurrido los accidentes 
en el pasado. Se puede decir, en dos palabras, 
que si se maneja mal un aparato quese encuen- 
tra dentro de una tormenta, se pueden presen- 
tar repentinamente unas condiciones en: las que 
la combinación de los fenómenos que se encuen- 
tran en dichas nubes y los esfuerzos impuestos 
sobre el avión por el piloto den Jugar a una 
ruptura del aparato. * 


Indudablemente, algunos de los accidentes 
ocurridos antes de ahora han sido debidos a que 
el avión ha quedado sin mando y ha adoptado 
alguna posición anormal, de modo que o bien 
ha dado lugar <a una pérdida o ha alcanzado 
una velocidad tan grande que ha motivado el 
fallo de la estructura. De modo similar, el pi- 
loto que aparentemente domina el aparato, pero 
que «trata de impedir que gane o pierda altura, 
haciendo que: su velocidad aumente o disminu- 
ya, está expuesto también a verse metido en un 
grave aprieto. 


A propósito de esto, “diremos que no siempre 
se tiene en cuenta que los aparatos aneroides, 
tales como el altímetro y el variómetro, no me- 
recen ninguna confianza en estas condiciones, 
debido a las grandes variaciones de presión que 
se encuentran en las nubes tormentosas. Sólo 
se puede confiar en los instrumentos giroscópi- 
cos. No se ha dado ningún caso de que se haya 
estropeado un giróscopo durante las pruebas. 


Ha habido siempre opiniones encontradas res- 
pecto a si ha de volarse bajo o alto cuando se 
encuentra una tormenta. Este informe resuelve 
esta cuestión de modo definitivo, porque no 
puede argumentarse- nada contra una fuente de 
información tan sin precedentes como la que 
nos ocupa. Parece ser que la mejor altura para 
volar en caso de verse en medio de, una nube 
tormentosas del tipo cúmulonimbo, es la más 
baja que se pueda mantener, siempre que se 
conserve una prudencial altura. de seguridad. 


Durante estas pruebas americanas no se rea- 
lizaron vuelos a una altura inferior a 6.000 plés 
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(1.800 metros); pero a esa altura la turbulencia 
se vió que era generalmente ligera y en ocasio- 
nes moderada. La peor altura fué la compren- 
dida entre 14.000 y 20.000 pies (4.200 y 6.000 
metros). Después las condiciones mejoraban en 
diferentes zonas y por este orden: 25-209.000 
pies (7.500-8.700 metrcs), 20-25.000 ples 
(6.000-7.500 metros) y 10-14.000 pies (3.000- 
4.200 metros). 


Este fué, pues, el informe relativo a la tur- 


bulencia. Sólo hace falta hacer una recomen- 
dación aquí: se trata de que, una vez dentro 
de un cúmulonimbo, la manera más rápida de 
salir de él es continuar volando siempre en la 
mismo dirección. No debe darse la vuelta que- 
riendo salir por el mismo' lugar por donde se 
ha entrado. | 


Los tres posibles riesgos restantes resultaron 
de menor importancia de lo que se suponía. Por 
ejemplo, el granizo. Desde luego, se hacen re- 
saltar algunos hechos verdaderamente curiosos ; 
pero parece que de ellos no se derivaron efec- 
tos nocivos. En el informe número 632, el De- 
partamento Central Meteorológico dice que en 
la ruta aérea de Denver a Nueva York, sólo 
una tormenta entre 800 produce granizos del 
tamaño de nueces y que una entre 5.000 des- 
carga un chaparrón de piedras de granizo del 
- tamaño de pelotas de jugar al base-ball (que 
vienen a equivaler a unos 7,5 cm. de diámetro). 
Cuando se considera la posibilidad de volar a 
250 kilómetros por hora entre un chaparrón de 
granizos del citado tamaño, se siente uno algo 
preocupado; pero, aparte dé algunos daños su- 
perficiales, el avión salió de estas pruebas in- 
cólume. 


La verdadera solución para este problema y 
también para los representados por el hielo y 
la nieve en gran cantidad, está, naturalmente, 
comprendida en la recomendación de volar lo 

más bajo posible. 


Esto nos lleva al inmediato peligro que es el 
hielo. Ahora bien: si hay algo que los pilotos 
- admiten como dogma es que siempre se espera 
encontrar hielo en los cúmulonimbos. Lo equi- 
vocada que resulta esta teoría en la práctica 
se ve por el hecho de que sólo en cinco trave- 
sías, de las 1.300 realizadas, encontraron los 
pilotos americanos hielo, y entonces se acumuló 
sólo en un grueso de menos de 1/16 de pulga- 
da (1,58 mm.). En el 25 por 100 de los vutlos 
se tropezó con nieve blanda; pero tampoco en 
estos.casos excedió de 1/4 de pulgada (6,32 mi- 
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límetros) de espesor, lo que en modo eden 
supone un peligro. El hielo en el carburador, : 
era un pioblema de más importancia, pero no 
muy grave; y así se puede decir, en términos 
generales, que el riesgo de encontrar hielo en 
una tormenta es, en su mayor parte, un inven- 
to teórico de la imaginación. 


El último riesgo es el de los rayos, y los pi- 
lotos que tengan experiencia no se sorprende- 
rán al verlo incluido más como riesgo psicoló- 
gico que como riesgo material. El autor dice 
esto porque tiene conccimiento de muchos ca- 
sos €n que han caído rayos en aviones, pero ja- 
más ban ocurrido muertes por ello. 


Como ya se ha dicho, no ocurrieron acciden-. 
tes graves durante las pruebas, y este hecho, na- 
turalmente, responde cualquier pregunta relati- 
vaa las descargas estáticas. Hubo muchas, pero 
la más grave de ellas curvó un tubo de pitot, 
y eso fué todo. 


Por otra parte, se citan varios datos intere- 
santes acerca de los rayos; así, se dice que una 
velocidad elevada aumenta las probabilidades de 
la descarga, mientras que una temperatura com- 
prendida entre + 4? y —Y7"” parece también 
tavorecerla. Cuando se ven caer rayos es indi- 


cio de que se está desarrollando una tormenta, 


mientras que los relámpagos dentro de las nu- 
bes es un síntoma seguro de que la tormenta 
va cediendo. Y, por último, el informe reco- 
mienda que cuando se vuele de noche entre tor- 
mentas deben encenderse por completo las luces 
de la cabina, para reducir al mínimo el efecto 
deslumbrador, que ez, tal vez, «el aspecto más 
grave de las descargas estáticas. 


Esto es, pues, lo más destacado del informe 
americano relativo al vuelo entre tormentas. Es 
de esperar que se realicen nuevos intentos, para 
terminar este relato, valorando las diferencias 


- entre las tormentas frontales y las tropicales, 


entre las que se desarrollan sobre el mar «y so- 
bre tierra, y entre las que existen sobre las mon- 
tañas y sobre terreno llano. 


Hasta entonces, las recomendaciones y datos 
de este informe merecer el más detenido estú- 
dio. Quisiéramos recomendar especialmente el 
párrafo final, que dice: “El reducir la tensión 
mental del piloto, instruyéndole, entrenándole 
y dándole la práctica debida, encierra en si la 
mejcr «promesa de que se han de efectuar en 
el futuro vuelos a través de las tormentas exen- 
tos de todo peligro.” 
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Cazas de impulsión por cohete para la defensa 


de la Patria 


Hacia la terminación de la guerra, una 
formación de «Fortalezas» volaba zobre el te- 


rritorio del Reich, que ostentaba las cicatri- 


ces de las bombas. El sargento americano, 
que estaba en la torreta del último bombar- 
dero echó una mirada feliz a las líneas de 
aviones robustos y firmes que se divisaban en 
el cielo, Había cumplido más de una docena 
de misiones en aquellos días en que la Octa- 
va Fuerza Aérea empezaba sus incursiones 
diurnas a gran distancia, 


Había una gran diferencia entre aquellos 
días y otros que él recordaba. Había ziempre 
un enojoso enjambre de cazas enemigos pre- 
cipitándose de arriba abajo. 

En una incursión de otros días había visto 
derribar veinte bombarderos, la mayoría de 
ellos envueltos en llamas, mientras la anti- 
aeronáutica hacía estragos en la apretada for- 
mación. La mayoría de sus amigos había en- 
contrado la muerte en aquellas primeras mi- 
siones, y ezo fué lo que le decidió a volver 
voluntariamente para ver finalmente venci- 
dos a los zoldados alemanes. 


Ahora era ésta su primera incursión des- 
pués de su regreso de América, y se mara- 
villaba de los amplios espacios existentes en 
la formación, hasta que recordó que alguien 
decía que a la Luftwaffe no le quedaban ca- 
zas, y que el único peligro existente eran las 
extrañas granadas de la antiaeronáutica. In- 
cluso las granadas ocasionales estallaban lejos 
de los objetivos. Pero el sargento miraba in- 
sistentemente hacia arriba, pues recordaba 
bien que los cazas alemanes se precipitarían 
por la parte del sol sobre el bombardero. 


De repente apareció una motita diminuta 
por la parte del sol, a unos 3.000 ó 4,000 pies 
de altura. A lo primero creyó que era un pá- 
jaro, pero los pájaros escaseaban a los 7.500 
metros. Durante unos segundos parecía que 
flotaba perezosamente sobre los bombarde- 
ros, y pudo apreciar su graciosa forma de 
golondrina. -Llamó a su capitán, y la «Forta- 
leza» empezó a acercarse a los que estaban 


Por POLYGON 


(De The Aeroplane ) 


delante. El aparato diminuto que estaba arri- 


ba dió la vuelta, con el sol que se reflejaba 


sobre sus alas adelgazadas por sus extremos. 
Con una velocidad increible descendió en pi- 
cado, El sargento blandió su torreta, y los ca-- 
ñones de 12,7 mm. empezaron a castañetear; 
pero era difícil hacer blanco en ese diminuto 
objeto, que bajaba casi verticalmente. 


Percibió la sacudida, pues los proyectiles. 
de gran calibre disparados por el cañón del 
caza hacian blanco en su bombardero, y se 
dió cuenta de que el caza desaparecía en 
marcha ascensional, tan escarpada como ha-- 
bía sido su picado, a la vez que una huella 
de humo se elevaba hacia el cielo. Filosófica- 


. mente, el sargento ajustó su paracaídas y 


abrió la escotilla de escape, puesto que las. 
llamas salían por el ala de estribor de su 
«Fortaleza volante». El primer caza de im- 
pulsión por cohete había hecho su aparición. 


Cazas de impulsión por cohete en servicio.. 


Yo no sé cuántos cazas Messerschmitt 163: 
(de impulsión por cohete) tenían en servi- 
cio los alemanes antes de la terminación de 
la guerra; pero es un hecho que estos cazas 
diminutos hacían pagar un elevádo tributo 
a los incursionistas diurnos. No sólo resolvie- 
ron los alemanes problemas de enverga- 
dura en la impulsión por cohete de los aero- 
planos, sino que indudablemente convirtie- 
ron el Me-163C en una formidable arma 
defensiva contra las incursiones diurnas en 
masa. Desde luego, los alemanes habían -1le- 
vado a cabo un estudio mucho más intenso. 
de la impulsión por cohete del que habíamos. 
hecho nosotros, y en 1937-38 habían estab!e- 
cido una estación oficial de investigación y 
desarrollo en Peenemunde. 


Ahora todo el fruto de esta labor nos ha 
sido entregado en una bandeja, pues tenemos 
el Me-163 en Farnborough, y también hemos 


tenido en nuestro poder una serie de proyec- 
tiles-cohete V-2. 
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Además hace ya cuatro años que terminó 
la guerra con Alemania y todavía tengo por 
ver un caza de impulsión por cohete, inglés, 
que aparezca en la Exposición SBAV. Qui- 
zá el caza cohete no sea bueno; pero esa cues- 
tión merece, sin embargo, un poco: de aten- 
ción. Observemos rápidamente el Me-163, 


recordando que hemos tenido cuatro años 


para mejorar y desarrollar este aeroplano, un 
tanto imperfecto en sus principios. 


- El Me-163 C era el último modelo. que de- 

bía entregarse a la Lutfwaffe. Era un aero- 
- plano pequeñito, sin cola, con líneas simila- 
res a las “del rápido D. H., en forma de go- 
londrina, que todos hemos visto expuesto en 
las Exposiciones de la SBAC. 


Su construcción era de metal y madera, 
utilizándose una gran cantidad de madera 
contrachapada para las superficies. Su enver- 
gadura era de 9,6 metros; su longitud, 6,9 
metros, y la superficie alar, 19,8 m?, El peso 
al despegue era de 5.122 kg., de los cuales 
2. 525 correspondían al combustible. 


Estaba equipado con un motor Walter, que 
- consumía «T' Stoff» y «C Stoff», y por otra 
parte, peróxido e hidrazina de hidrógeno, 
dando una tracción de 1.665 kg. solamente. 
Tanto el avión como el motor eran sencillos 
y económica Su construcción. 


Su velocidad máxima era de unos 965 ki- 
lómetros por hora, y podía subir a los 12.000 
metros en tres minutos; pero tenía una du- 


ración de vuelo de sólo cuatro minutos y me-. 


dio, a pleno rendimiento. Sin embargo, esta- 
ba equipado con una Cámara auxiliar de com- 
bustión pára ampliar la duración en vuelo, lo 
cual le permitía probablemente al caza man- 
tener su altura de operaciones hasta cerca de 
los diez minutos. 


En una conferencia dada en la Real So- 
ciedad Aeronáutica, el director de la RAE 
hacía la siguiente e interesante comparación 
entre el Me-163 C y un típico caza moderno, 





i Caza tipico | Me 163 € 
CARACTERISTICAS E E Ñ 

lo lo 

| Peso de estructura. ......... 30 25 
| Grupo motopropulsor....... 38 9 
'Combustible...... cade 12 49 

d EQUIPO: reso Jin 10. | 4 
Carra Ol: cera data 10 13 
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Esta tabla demuestra que la carga útil no 
fué sacrificada y que el Me-163 C podía lle- 
var un do más efectivo. Al princi- 
pio no llevaba tren de'aterrizaje que fuera 
costoso y complicado, sino un patín mera- 
mente retráctil. Debe recordarse que la car- 
ga alar (wind), cuando el combustible se ha-, 
bía consumido, era solamente de unas 27 
libras por pie cuadrado, y así la velocidad de 
aterrizaje .era razonablemente pequeña. 


Por sencillo, económico e indudablemente 
efectivo que fuera, el Me-163 C no era po- 
pular entre los pilotos, y probablemente dejó 
fuera de combate a tantos alemanes como 
bombarderos destruyera. Las razones de esto 
son bastante claras, 


En primer lugar, el aeroplano fué de ' 
a la producción como último y desesperado 
intento de contrarrestar la enorme potencia 
de los bombarderos aliados. 


No'es probable que Willy Messerschmitt 


tuviera tiempo para resolver todos los proble- 
mas aerodinámicos y de mando relacionados 


con aquellos pequeños cazas sin cola. 


Entonces, en la fecha en que fué proyec- 
tado, los pilotos no sabían tanto como ahora" 
acerca de las maquinaciones del doctor Mach.. 


Ninguno había rebasado la velocidad del 
sonido, y es más que probable que algunos 
pilotos alemanes, virando por encima ue los 
límites de resistencia de la estructura del 163 
en un picado, destrozasen sus aviones. Los 
combustibies utilizados no eran tan gratos ni 
compuestos tan seguros como la gasolina; y 
como en la mayoría de los motores-cohete de 
aquella fecha existía un peligro definido de 
posible y frecuente explosión. 


Acazo sea comprensible que nuestro Esta- 
do Mayor del -Aire hubiera considerado al 
Me-163 C, tal como entonces era, como un 
pequeño diablo avieso y peligroso, no Mmere- 
cedor de seria consideración como tal caza 
para la defensa del país. 

Su única ventaja para las operaciones pa- 
rece ser que era su velocidad ascensional, y 
ésa estaba contrarrestada por su absurda poca 
permanencia en vuelo. 


Podemos imaginarnos una discusión en el 
Estado Mayor sobre el asunto y que algún 
experto comandante de caza diera su opinión 
de que cualquier avión con una duración de 
vuelo de unos pocos minutos era completa- 
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mente inadecuado para la defensa del país. 
Así, pues, el proyecto fué indudablemente 
rechazado. Pero consideremos por un momen- 
to lo que se hubiera podido lograr si hubié- 
semos continuado este desarrollo desde donde 
los alemanes lo dejaron, 


En primer lugar podríamos haber resuelto 
totalmente los problemas'aerodinámicos y de 
ananejabilidad. Aunque alguien evitó, dispa- 
ratadamente, que Miles terminara el M-52, 
que estaba proyectado para una velocidad 
de 1.069 kilómetros por hora, hemos apren- 
dido mucho en los recientes años acerca del 
vuelo transónico y supersónico. 


Por tanto, podemos tener la seguridad dz 
que nuestros proyectistas podrían producir 
una Célula mucho mejor y-más rápida que las 
del Me-163.C. 


En mi opinión, también podríamos haber 
perfeccionado el motor cohete Walter para 
que diera una mayor tracción, y posiblemen- 
te, un menor consumo de combustible; a la 
vez que estoy seguro de que pronto los quí- 
micos habrían logrado combustibles para los 


motores-cohete que fuesen más seguros y 


más fáciles de manejar que los «Stoffs» utili- 
zados por el Me-163 C. 


En forma similar no deja de ser razonable 
suponer que para la fecha actúal podríamos 
haber tenido un caza-cohete capaz de des- 
arrollar una velocidad de 1.125 km/h., una 
ascensión de 12.000 metros en dos minutos 
y una duración de vuelo a esa altura (con-la 
potencia de crucero), de unos quince minu- 
tos; acoplado con combustible de reserva, para 
el vuelo de otro minuto, a todo gas. No sería 
fácil lograr una mayor.permanencia, a menos 
que los combustibles pudieran ser consumidos 
en forma más económica y se encontraran 
metales que pudieran resistir temperaturas 
más elevadas que las que fueron posibles para 
el motor Walter. 


Por tanto, la cuestión es saber si merece 
la pena construir un tipo de caza que no fue- 
ra costoso, que pueda superar los tipos exis- 
tentes en ascensión y en velocidad, que pue- 
da ser equipado con el tipo corriente de 
armamento, pero cuya permanencia en vuelo 
sea esencialmente limitada. 


Nuestra posición de hoy parece ser que, si 
estallase la guerra, vendría a ser poco más o 
meno: la misma que en 1940, cuando nues- 
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tros pocos pero eficientes cazas. eran casi 


aplastados por el peso numérico; y en reali. 
dad podrían haber sido derrotados si loz ale- 
manes hubiesen continuado su ataque. 


Por tanto, la amenaza con la que hay que 
enfrentarse no es tanta la de: los pocos bom- 
barderos supersónicos que lleven la bomba 
atómica, como las. hordas de numerosos bom- 
barderos y cazas completamente anticuados, 
pero que nos superen por el peso de su nú- 
mero. En semejantes condiciones la intercep- 
tación se convierte en un problema muy sen- 
cillo, y no exige una larga duración de vuelo 
del caza para la defensa de un país como In- 
glaterra, | | 


Por eficientes que sean nuestros Vampi- 
res y Meteors, no podemos esperar que cada 
uno haga más que derribar, digamos, un 
par de cazas y un bombardero enemigos an- 
tes de ser derribado a su vez.. 


Tenemos tan pocos cazas disponibles, que 
incluso si destruyera cada uno tres de los 
enemigos antes de quedarse fuera de com- 
bate, pronto quedarían liquidados todos, pues 
no podemos resistir contra una fuerza de va- 
rios miles. 


En estas condiciones, ¿no parece lóg;co y 
razonable complementar nuestra débil poten- 
cia actual con cazas cohete? Los cazas a reac- 
ción son bastante costosos y deben significar 
de 20.000 a:30.000 libras cada uno. Un caza- 
cohete, a base de un Me-163 C mejorádo, 
no debería costar, en cambio, más de 7.000 
a 10.000, pues tanto la célula como el motor 
son de construcción muy sencilla. Mediante 
la construcción de aviones-cohete podríamos 


doblar la potencia actual de nuestra caza, 


añadiendo solamente una tercera parte a 


nuestras inversiones. 


En mi opinión el caza-cohete tiene muchas 
ventajas para las operaciones, aparte de .su 
bajo coste. Su velocidad ascensional hace de 
él un admirable aparato de interceptación de 
los aviones fotográficos de gran altura. Re- | 
cuerdo bien un período de la guerra en que 
los Junkers de gran altura podían volar im- 
punemente sobre Inglaterra porque nuestro3 
Spitfires no podían subir lo suficiente. Re- 
cuerdo también una época en que éramos 
molestados por los incursionistas a baja cota, 
y éstos pueden convertirse en una amienaza 
de importancia en otra guerra. 


El rápido despegue y la gran velocidad del 
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caza-cohete permitiría llevar a cabo su inter- 
ceptación al divisar al enemigo que volara 
rasante. | : 

Los puntos vitales pueden defenderse uti- 
lizando cazas-cohete a su alrededor, pues no 
se necesitarían aeródromos especiales ni para 
el despegue ni para el aterrizaje. 


Podrían utilizarse las carreteras y los cam- 
pos de labor. Ea 


Ciaro está que el caza-cohete no es sola-' 


mente un arma útil contra las incursiones en 
masa, sino que probablemente es la más efec- 
tiva también contra el incursionista aislado 
muy alto o muy bajo. | 


Aunque el Me-163 fuera una -_pequeñ 
«bestia» resabiada no hay razón para que un 
tipo mejorado no fuese muchísimo más fácil 
para el despegue, el vuelo y el aterrizaje que 
los modernos cazas de reacción, 

La carga alar al aterrizar sería muy peque- 
ña una vez consumido el combustible,. y el 
despegue puede hacerse desde rampas cor- 
tas de lanzamiento. 


- En su consecuencia, el empleo de este tipo 
puede permitir el entrenamiento de pilotos de 


caza, que se reduciría. El mal tiempo no im-. 


pondría semejantes limitaciones en el avión- 
cohete como en el de reacción, especialmente 
si el despegue se efectuaba desde una rampa. 


Si la densa niebla impedía al piloto ate- 
rrizar con seguridad, siempre podría lanzar:e 
(en paracaídas), costando una tercera parte 
de pérdidas respecto del caza a. reacción. 


Aunque el Estado Mayor del Aire pue- 
de estar de acuerdo en que el caza-cohete 
sería un medio de defensa económico contra 
las incursiones en masa, o los aparatos que 
volaran bajos, puede argúlir que para la fe- 
cha en que sea construído y puesto en ser- 
vicio estaremos en la era del bombardero su- 
persónico que lleve la bomba atómica. 


Entonces, con seguridad que el tipo de 
“avión-cohete tendrá un vaor inestimable, 
pues incluso los mejores cazas de reacción 
puede que no tengan tiempo ni suficiente ve- 
- locidad para interceptar, y el único método 
que nos quede puede que sea el caza-cohete, 
de rápida velocidad ascensional,. 

Mirando - hacia el porvenir podemos ver 
muchas posibilidades para el desarrollo de 
este tipo de aviones. Se le puede equipar con 


” 
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radar para permitirle recalar automáticamen- 


te sobre el enemigo al estilo de un proyectil 
dirigido por espoleta autobuscadora, pero. sin 
la desventaja de tener que perder un arma 
costosa en cada salida, 


Se le puede equipar con alas extensibles. ' 
(antiguo invento ruso) para aprovechar su 
velocidad ascensional y su velocidad máxima, 
sin disminuir su duración de vuelo; y dispo- 
ner, en cambio, de una baja carga alar en el 
aterrizaje, con las alas extensibles completa.- 
mente sacadas. 


Desventaja principal. 


He anotado una serie formidable de ven- 
tajas para las operaciones que deben equili- 
brarse en relación con la única desventaja, 
que es la corta duración de vuelo. 


Sin embargo, debemos recordar que el 
caza-cohete,'al igual que cualquier caza nor-- 
mal, puede ser controlado desde tierra y con: 
su habilidad para alcanzar rápidamente una. 
gran altura y luego planear, o seguir en cru- 
cero, con reducida tracción por reacción, pue-. 
de ser capaz de dar una duración práctica de 
operaciones de veinte minutos, o incluso más;. 
aunque su tiempo total de tracción pueda ser 
sólo de unos minutos muy escasos. 


Para resumir, el caza-cohete podría reba-- 
sar al caza de reacción en peso de armamen-- 
to, velocidad ascensional, velocidad máxima,. 
altura máxima, facilidad de manejo y s2gu- 
ridad de empleo en mal tiempo, Todo esto 
puede lograrse mediante un coste muchc me- 
nor que el del caza de reacción. o 


Yo no sugiero,. ni por un momento, que: 
se abandone a nuestros Vampires y Meteors,. 


bien probados, en favor de algo parecido al 
-Me-163, Pero sí mantengo que, como un Su-: 


piemento económico e importante para nues- 


tra potencia defensiva actual, el caza-cohete- 
merece ser considerado. 


Yo reduciría el equipo y loz instrumentos. 
al mínimo y perseguiría la facilidad de pro- 
ducción. Su desarrollo podría venir después. 
que el aparato entrase en servicio normal. 


El principio de guerra, que todo lo abarca,. 
es que se alcance el objetivo con el mínimo. 
gasto de hombres, dinero y material. El caza-- 
cohete aumentará considerablemente la po- 
tencia de nuestra defensa. con un gasto mí- 
nimo. : 


AS] 
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Bombardeo . estratégico e idea estratégica 


- 


El hecho más perturbador que aparece en la 
«declaración de los Generales y Almirantes que 
depusieron ante la Comisión de las Fuerzas 
Armadas de la Cámara, es que ambas partes pa- 
recen estar de acuerdo en que la experiencia de 
la segunda guerra mundial ofrece una base apro- 
piada para la evaluación del bombardeo estia- 
ttégico en la próxima guerra. 

¿Pero constituyó la segunda guerra mundial 
:'una prueba perfecta? Permitasenos decir de una 
vez que.la segunda guerra mundial no constitu- 
yó una prueba perfecta de bombardeo estraté- 


gico. Principalmente fué utilizado por las Fuer- : 


zaz Aéreas británicas y americanas; solamente 
hasta un punto limitado en los primeros meses 
de la guerra por los alemanes contra Inglaterra, 
“y no utilizado para nada por los japoneses. Ni 
Alemania. ni el Japón pudieron lanzar una sola 
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bomba sobre Estados Unidos. Esa fué una gue- 
rra en que el bombardeo estratégico fué practi- 
cado solamente por un bando. 


La parte defensiva falló por una serie de ra- 
zones—ninguna de las cuales debe repetirse en 
una guerra de contrabombardeo estratégico en- 
tre Estados Unidos y la Rusia “Soviética. En 
Alemania, la defensa'aérea falló principalmente 
porque los 60 millones de alemanes, inferiores 
en número, no pudieran conseguir una victoria 
rápida sobre Gran Bretaña y Rusia, y se vieron 
obligados a luchar contra el poderío industrial 
y militar de unos 400 millones de adversarios 
altamente industrializados. | 


. . Es sencillamente un absurdo el que 60 mi- 
llones de habitantes reten al mundo. 


Por lo que se refiere al Japón, el bombardeo 
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estratégico no estuvo sometido a prueba alguna 
(pues el Japón no lo llevó a la práctica, excep- 
, ción hecha, por una parte, de la Aviación con 
base en los portaviones, que actuó en Pearl 
Harbour, y, por otra, de bombarderos poco efec- 
tivos con base en tierra, utilizados contra las 


Fuerzas navales americanas), y.los buques, en . 


el mar, constituyen un blancc para las Fuerzas 
Aéreas tácticas, no para las estratégicas. Para 
dejar fuera de combate el potencial combativo 
de las Fuerzas Aéreas japonesas, los submarinos 
de la Marina de Estados Unidos hicieron tal vez 
tanto como las Fuerzas Aéreas combinadas del 
Ejército y la Marina, mediante el hundimiento 
de buques cisterna. Hacia la terminación de la 
guerra, los japoneses carecían de combustibles, 
lo que facilitaba sobremanera las cosas. 


En una guerra de contra-bombardeo estraté- 
gico entre Estados Unidos y Gran Bretaña de 
una parte, y la Unión Soviética de otra, no so- 
lamerte pueden, sino que deben interpolarse tfac- 
tores completamente distintos para str estudio y 
evaluación. Debemos suponer que los rusos han 
- estudiado también estos factores. 


En su libro “Global Missions” (Misiones 
Mundiales), el General de la Fuerza Aérea, 
-H. H. Arnold, recientemente fallecido, escribe 
este párrato como final y más impresionante: 


“Rusia no teme a ningún Ejército; piensa que 
el suyo es tan bueno y mayor que cualquiera del 
mundo; no teme a la Marina, puesto que no 
puede comprender que pueda utilizarse contra 
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Incluso puede que hayan llegado a la conclusión: 
de que este factor, mejor que cualquier otro, 
condujo a la eventual derrota de lus alemanes. 
Y ellos deben saber que con el empleo de la bom- 
ba atómica la destrucción será cien veces mayor. 
Si no han penetrado «en esto al pensar, no han: 
tomado en consideración la primera guerra mun- 
dial; suposición inconcebible, 

Saben que en el bombardeo estratégico les: 
americanos y los británicos tienen el comienzo 
de una guerra total por delante de ellos, pues. 
no hicieron 'uso de ello en la pasada guerra. Los. 
rusos tienen'que empezar desde el punto de par— 
tida para crear una Fuerza Aérea estratégica.. 
Debemos suponer que así la han hecho. Que es- 
tos bombarderos son capaces de llegar hasta: 
América, debemos darlo por supuesto. 


Si no, de poco -sirve construirlos, a menos- 
que sólo Inglaterra y Europa occidental sean los- 
blanccs propuestos. 


- Se nos dice que los rusos poseen ahora la 


bomba atómica, dos años enteros antes de lo: 


que ez peraban nuestros optimistas hombres de: 
ciencia. Hemos perdido parte de nuestra satis- 
facción acerca de la bomba, lo que constituía: 
una gran comodidad para nosotros. Nuestra ma- 
nera “de pensar acerca de ella era algo parecido: 
4 nuestra manera de pensar, antes de la guerra,. 


“acerca de la Línea Maginot y de nuestros po- 
tentes acorazados. 


Con este anuncio se ros proporcionó un so-- 


-bresalto, momentáneamente. Ahora estamos nue-- 


ella; -pero sí teme a nuestras Fuerzas Aéreas es- 


tratégicas de gran autonomía, a las que no pue- 
de igualar, ni siquiera comprender. En las Fuer- 


zas Aéreas estratégicas, unidas a nuestra bom- 


ba atómica, en el momento de escribir esto, po- 
seemos el equilibrio del poderio en el mundo.” 


El pensamiento soviético. 


Tratemos, pcr unos mómentos, de hacer lo 
que ningún americano hace normalmente : inten- 
tar ponernos en el lugar del otro. Tratemos de 
pensar a lo ruso, pues si tenemos que combatir 
a los rusos debemos intentar averiguar lo que 
pueden -estar "pensando... 
sultado de gu manera de pensar. 


En primer lugar, saben por el testimónio de 
las ciudades alemanas arrásadas por las bom- 
bas, que el bombardeo estratégico es una fuer- 
za de guerra que debe reconocerse seriamente. 


y haciendc, como re- 


vamente satisfechos. Hemos recordado que los. 
rusos no poseen nuestro saber industrial ni nues-- 
tros recursos. Ellos pueden construir la.bomba ; 
pero incluso, si poseen la bomba, ¿tienen algo 
comparable con nuestro poderoso B-36? Ab- 
salutamente, no. No hemos estado en Rusia re- 
cientemente. El 99,44 por 100 de nosotros no: 
hemos estado.nunca allí. Ni siquiera fuimos: 
cuando podíamos hacerlo, Pero conocemos a los. 
rusos; míster White nos lo ha dicho todo en su: 
informe. 

Supongamos que los rusos han estado seria-- 
mente preocupados por las posibilidades del bom- 


bardeo estr atégico 3 de las bombas atómicas, 
que tienen los principios útiles de una Fuerza: 


Aérea estratégica de gran auteonomía, un buen: 


criterio sobre la fabricación de las bombas ató- 


micas en cantidad. Aun así, deben comprender 


que incluso con lo mejor que hayan podido lo- 


—grar con la ayuda científica y de ingeniería ale- 
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"mana, están muy retrasados respecto a los ame- 
ricanos y británicos en cuanto al conccimiento 
respecto al bombardeo estratégico. Ni uno sólo 
de los pilotos y bombarderos de sus Fuerzas 
Aéreas ha tenido una verdadera experiencia de 
guerra en el'campo de la gran autonomía, aun- 
que muchos de ellos tienen experiencia como 
bombarderos de asalto y como pilotos de caza. 
En esta categoría sus tripulaciones aéreas igua- 
lan a las mejores del mundo, pues la potencia 
aérea que ellos utilizaron en la pasada guerra 
fué la Aviación táctica en apoyo de sus Ejér- 
citos. 


¿No es casi inevitable que los rusos, recono- 
ciendo su inferioridad en el campo del bombar- 
deo estratégico, lleguen a la conclusión de que 
probablemente habrá un número mucho mayor 
de incursiones contra las ciudades rusas de las 
que ellos puedan dirigir contra las ciudades ame- 
_ricanas e inglesas ? 


En este caso concentrarán los mayores esfuet- 
zos en la defensa. En realidad, no importa el 
número de bombarderos que enviemos contra 
los rusos, ni los que ellos envien contra nos- 
otros; loz únicos que causarán algún daño se- 
rán aquellos que logren sus objetivos, contra la 
oposición de los cazas defensivos. 


Hay una forma de comprobar con anteriori- 
dad a una guerra hasta qué punto puede ser 
efectivo el bombardeo estratégico: preparar 
una serie de maniobras militares. Los resulta- 


dos pueden ser calibrados por observadores en. 


cuanto al número de interceptaciones realizadas, 
el número de bombarderos que lograron llegar 
a sus objetivos, el número que pedría haber 
sido derribado si se'hubiesen utilizado proyec- 
tiles en lugar de la ametralladora cinematográ- 
fica para registrar los blancos. Desdz luego, ta- 
les pruebas no son definitivas. Se quedan cor- 
tas respecto de la realidad de la guerra. Pero 
no son demasiado cartas para dar. al menos, una 
idea razonable de cómo puede esperarse que ac- 


túen los hombres ya el material en la guerra ver- 


dadera. 


Debemos suponer que los rusos han estado 
suficientemente interezados en esta cuestión vi- 
tal, para haber desarrollado numerosos simula- 


ceros bélicos. Después de todo, si el General Ar- 


nold tiene razón en su suposición de que los 
rusos “sí temen a nuestras Fuerzas Aéreas es- 
tratégicas, a las que todavía no pueden igualar, 
ni siquiera comprender”, habrán hecho lo me- 
jor que sepan para inventar algo para ello. 
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Simulacros bélicos, 


Si los rusos «no tienen un bombardero com- 
parable al mejor nuestro, tienen, al menos, mu- 
chos grandes bombarderos, que probablemente 
puedan volar igual de alto sin la carga de bom- 
bas. Pueden aproximarze a nuestras alturas” y 


velocidades lo suficiente para dar una idea bas- 


tante buena de lo que serían nuestros ataques. 
También pueden utilizar sus prapios cazas de 
reacción simulando bombarderos, y asegurarse 


.de si otros cazas pueden efectuar la intercep- 
, tación. 


He aquí algunas de las preguntas a las que 
los rusos tienen probablemente las contestacio- 
nes proporcionadas por las maniobras militares : 
¿Pueden los bombarderos muy grandes y pe-.. 
sados penetrar en el corazón industrial de Ru- 
sia contra la oposición de cazas de reacción y 
de motor de émbolo mucho más rápidos que 
ellos? ¿Pueden los bombardercs recorrer dicha 
zona industrial confiando solamente en su pro- 
pio armamento defensivo, su altura, su veloci- 
dad y la protección que la noche y los elemen- 
tos pueden ofrecer? ¿O "necesitan cazas de €es- 
colta de gran autonomía, monomotores o poli- 
motores? ¿Pueden ir escoltados parte del ca- 
mino, sin escolta en el resto de la distancia y, 
sin embargo, scbrevivir al vuelo de regreso? Si 
se utiliza un caza polimotor de gran autonomía 
que solamente lleve armamento, en las misiones 


- de escolta, ¿puede vencer a una o.dos docenas. 


de pequeños y veloces interceptadores? ¿O' es 
solamente otro objetiva, al igual que el bom- 
bardeo al que trata de defender? ¿Serán las 
pérdidas de bombarderos, escoltados o sin, es- 
dolar aceptables o prohibitivas? ¿Serán las 
pérdidas tan grandes que habrá que suprimir 
por completo la ofensiva de bombardeo, como 
si se tratara de acciones solamente posibles en 
el peor tiempo y de noche? o 


La contestación, para Rusia, puede estar en. 
crear una fuerza de bombardeo estratégico más 
pequeña y menos efectiva que las fuerzas ame- 
ricanás y británicas combinadas, o incluso me- 
nos poténte que la fuerza americama sola, 


Debe ser lo suficientemente potente, sin em- 
bargo, para asegurar que los británicos y ame- 
ricanos emplearán grandes fuerzas defensivas 
para proteger sus territorios, distrayendo así 
mucha potencia aérea en misiones puramente : 
defensivas. 


o 


Puede que los rusos hagan el mayor: hincapié 
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en la defensa aérea, para lo cual su situación 
geográfica les da una decidida ventaja. Su país 
es enorme; las distancias para llegar a:muchas 
de sus zonas industriales, grandes. 


Los rusos puede que acepten deliberadamen- 
te uma posición de inferioridad en el campo del 
bombardeo eztratégico y que confíen en una 
preponderancia grande en interceptadores de re- 
acción, arma principal de la defensa aérea, en 
la que van incluidas también las redes de ra- 
dar, de alarma y baterías antiaéreas y de reflec- 
tores. 


Por tanto, la posición rusa puede que sea: 
“Resistir en el aire; atacar en tierra.? 

En tierra, en Europa, los rusos tienen con 
toda claridad la ventaja inicial, que puede eli- 
jan para explotarla. El General Omar Bradley 
declara que podrían llevar al campo 165 divi- 
siones en tres meses y 500 divisiones dentro de 
unos meses más. 


Para oponernos a la marcha hacia Occidente 
de este tremendo Ejército, acompañado y pro- 
tegido por una excelente Fuerza Aérea Tácti- 
<a, tenemos los ejércitos de las democracias de 
Europa occidental —que fracasaron, juntamente 
con las fuerzas expedicionarias británicas, con- 
tra el Ejército de Hitler—y las divisiones y las 
Fuerzas Aéreas de apoya que nosotros y los bri- 
tánicos podamos enviar a Europa cuando sepa- 
mos que los rusos se ponen en marcha. 


Parece claro que la iniciativa está en manos 
de los rusos. No nos unimos a una política de 


agresión, pero sí estamos empeñados en una po- 


lítica de defensa. Es dudoso que fuéramos los 
primeros en ponernos en marcha, incluso para 


reforzar grandemente nuestias pobres fuerzas ' 


de ocupación de Alemania. 


Como de costumbre, parece que nosotros te- 
'nemos que ser los últimos en ponernos en mat- 
cha. Si los rusos creen que se encuentran en 
una situación de ligera inferioridad en cuanto 
al hombardeo estratégico, es seguro que nos- 
Otros estamos en franca inferioridad en una 
guerra de movimiento en tierra. | 


No intento excusarme por no poder ver más 
allá ni con más precisión que los Estados Ma- 


ycres generales en la segunda guerra mundial. 


«de dos grandes naciones. Digo meramente qué 
la conclusión a que he llegado es que los rusos 
pueden invadir Francia, Bélgica y los Países 
Bajos, a menos que dejemos de considerarnos 
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a seguro detrás de nuestro muro defensivo ima- 
ginario del bombardeo estratégici—equivalente 
móvil americano de la línea Maginot francesa— 
y veamos qué podemos hacer, si podemos ha- 
cer algo, para frenar al Ejército rojo, si no en 
Alemania, al menos en la parte oriental de 
Francia y lejos de las costas del Canal y de 
Bélgica. 

Si los rusos realizan conquistas tan grandes 
y tan fáciles de territorio, en su maicha hacia 
Occidente, como los alemanes en la segunda 
guerra mundial, habrán conquistado lugares 
adecuados para el lanzamiento de cohetes en las 
costas francesas y belgas, desde los cuales pue- 
den lanzar las V-2 contra todas las ciudades de 
Inglaterra, por lo menos hasta los Midlands (te- 
rritoria: central). Y la caiga explosiva puede ser 
ahora atómica, mejor que la anticuada TNT. 


¿Qué defensa pueden ofrecer los británicos 
contra esos cohetes? Que yo sepa, la única de- 
fensa segura contra los ataques de cohetes con- 
siste en impedir al enemigo el empleo de luga- 
res de lanzamiento dentro del alcance de los 
cohetes. 


Y semejante negativa no será llevada a cabo 
por el hombardeo aéreo estratégico de Minsk, 
Pinsk ni incluso Borsht. Me parece que si los 
rusos marchan hacia Occidente, con su Ejérci- 
to posiblemente anticuado, pero de tremendo po- 


der, haremos ligeramente el ridículo volando a 
12.000 metres por encima de ellos para bom- 


“ bardear la población civil de Moscú y Stalin- 


g1ado. 


- Pero se. puede oponer a esto lo que ya han 
dicho algunos entusiastas -del bombardeo estra- 
tégico: “Tendremos que dejar a los rusos in- 
vador Europa porque no tenemcs una potencia 
terrestre que oponerles. Debemos depender de 
nuestras Fuerzas Aéreas estiatégicas para ha- 
cer añicos la. industria rusa. Entonces, sin me- 
dios para suministrar a sus ejércitos, los rusos 
tendrán que retirarse. Para esa fecha habremos 
creado un poderoso Ejército americano y pa- 
dremos llevar a cabo otra invasión de Europa. 
Lo hicimos antes y podemos hacerlo otra vez. 
Con nuestras poderosas Fuerzas Aéreas estra- ' 
tégicas y tácticas haremos retroceder a esos mi-- 
llones de rusos.” 


Si la Gran Bretaña se ve obligada a pedir la 
paz, perderemos nuestro punto inicial para una 
invasión a través del Canal; y la invasión di- 
recta desde Estados Unidos no será tan fácil 
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como lo fué la de Africa contra los franceses, 
con los alemanes lejos a lo largo de la casta 
africana. Los rusos estarán precisamente en el 
lugar oportuno para saludarnos. 


Además, hay unos 350 millones de habitan- 
tes en Europa, y si todos ellos quedan incluidos 
detrás del telón de acero, las industrias de estas 
naciones se pundrán a trabajar para los rusos. 


En ese caso, después que hayamos aniquilado 
toda la industria rusa con nuestras bombas ató- 
micas, tendremos que aniquilar también mucha 


de la industria europea dominada por los rusos. 


Y si en realidad hacemos eso, entonces toda 
Rusia y Europa será un vasto hospicio sin techo. 


Desde tiempo inmemorial, el legítimo objeti- 
vo de toda fuerza armada a través de la His- 
toria ha sido la derrota de las fuerzas armadas 
del enemigo. 


Las fuerzas armadas de Alemania y del Ja- 
pón fueron batidas en el campo de combate: en 
tierra, en el mar, debajo de su superficie y en 
el aire. 


Las Fuerzas Aéreas y la Marina del Japón 
fueron batidas antes de que los B-29 lanzaran 
sus primeras bombas scibre el Japón.¿La des- 
trucción de la industria japonesa (incluyéndo 
los experimentos atómicos sobre Hiroshima y 
Nagasaki) fué una degradación. La bomba ató- 


mica sirvió principalmente de gesto para salvar 


el honor de los japoneses; estaban perdidos de 
todas maneras,. y ellos lo sabían. 


Y la Marina Real y la Marina de los Esta- 
dos Unidcs ayudaron haciendo que todo lo ne- 
cesario llegara a los diversos teatros de guerra, 
hundiendo las fuerzas submarinas alemanas du- 
rante este proceso, hasta que a la terminación 
de la ¡guerra había solamente supervivientes di- 
seminados. 


Ez ciertamente extraño que oficiales de nues- 
tro Ejército, Marina y Fuerza Aérea se encon- 
traran en esa fecha disputando acerca de un 
detalle de guerra—un detalle importante, pero 
aun así, sólo un detalle del Poder Aéreo mis- 

mo—, Y las misiones de los Ejércitos, Marinas 
y Fuerzas Aéreas son únicamente parte del vas- 
“to esfuerzo humano que se hace en la guerra 
moderna. | O 


El OquA soviético. 


Veamos el mundo en proyección Mercator. 
Rusia es la más extensa masa de tierra. Con 


China comunista y las naciones satélites, goher- . 
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nadas por los comunistas de Europa oriental, 
comprende la mayor zona terrestre del mundo, 
cuya población entera está dedicada a una ideo- 
logía política: la expansión del comunismo en 
el globo entero. | 


Rusia confina al Este con el Océano Pacifi- 
co; al Sur, con la China nacionalista, Birmania, 
la India, Turquía, Grecia; al- Oste, con Estados 
todavía democráticos de Europa, y con una pe- 
queña parte del Océano Atlántico en su extre- 
mo Norte. Rusia es, esencialmente, una nación 
cerrada por tieira y mar. e 


Está ciertamente, detrás de un telón de ace-- 
ro, un telón de océanos sobre los cuales no tie- 
ne la facultad de navegar, de naciones cuyos 
ideales políticos son hostiles a lcs suyos propios. 
Inflexible en sus relaciones con el resto del glo- 
bo, es una isla. 


Rusia no tiene un poder naval de superficie 
digno de mención; no puede enviar sus buques 
mercantes, relativamente pocos, a ninguna par- 
te del mundo, .a menos que las dos grandes po-" 
tencias navales, Gran Bretaña y Estados Uni- 
dos, se lo permitan. 


Los británicos y los americanos tienen acce- 
so marítimo al .mundo entero, is las 
costas de Rusra. 


El aire está en todas partes y cualquiera pue- 
de atravezarlo, incluso atravesar el territorio de 
naciones enemigas si se dispone de la fuerza 
necesaria para despejar el camino. 


Hoy en día las líneas aéreas comerciales de 
Estados Unidos, Gran Bretaña, Holanda, Sue-- 
cia y otras naciones democráticas, están volan- 
do sobre decenas de miles de millas, prestando 
servicios regulares ininterrumpidos. 


Protegida por [poderosas Fuerzas Aéreas, al 
igual que los buques mercantes están protegl- 
dos por la Marina, esta red aérea comercial da 
la vuelta al mundo, estando dispuesta instantá- 
neamente a ser utilizada para el transporte mi-. 
litar desde el momento que llegue la gue ra. 


Dispuesto está también el Mando de Trans- 
portes Aéreos Militares de Estados Unidos. Asi, 
en el mar y en el aire, Estados Unidos y el Im- 
perio Británico tienen las medios para conver- 
ger en el tiempo más breve posible en cualquier 
lugar del globo donde fuerzas militares enemi- 
gas puedan empezar a operar. 


Hay solamente un punto pivote desde el cual 
se concibe que la Unión Soviética pueda ejer- 
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cer una presión bélica suficiente para neutra- 


lizar una gran parte de esta potencia aérea y 
naval por la que está rodeada. Este punto está 
en el norte de Francia y Bélgica, campo de ba- 
talla principal en dos guerras mundiales, en la 
guerra francoprusiana y en la guerra napoleó- 
nica. | 

Si el Ejército rojo puede capturar este punto 
pivote y emplear proyectiles dirigidos, puede 
dejar a Inglaterra fuera de combate. Esta es 
una suposición razonable, Si esto ocurre, el po- 
_derío industrial de las Islas Británicas puede 
ser obligado a trabajar ¡para los rusos. 


Pero esto, por mucho que parezca, es segu- 
ro; sea cual fuere el poderío aéreo y el poderío 
naval submarino de los rusos, su gran potencia 
reside en su actual situación en Asia y en Eu- 
ropa y en su Ejército mecanizado de tierra, con 
sus unidades aéreas tácticas de apoyo, 


Si nosotros y nuestros aliados logramos de- 


rrotar a ese Ejército rojo antes de que logre 


su objetivo inicial—la conquista de Bélgica y el 
norte de Francia—, habremos dejado fuera de 
combate la única arma de categoria probada en 
la guerra en la que los rusos pueden depositar 
alguna confianza. Cómo dejarla fuera de com- 
bate no debería constituir un problema insolu- 
ble para el Estado Mayor General Conjunto de 
Estados Unidos y del Imperic Británico, que 
tiene hoy' en su poder la facultad de aplastar, 
«derrotar y destruir al mayor y más poderoso 
Ejército que el mundo haya visto. 


* En nuestra estrategia defensiva para Europa 


occidental deberían figurar estos elementos: 


Planes para la inmediata concentración de to- 
das las fuerzas aéreas tácticas 'al mando de los 
británicos y americanos sobre los campos de 
operaciones de Inglaterra, Francia y Bélgica. 


El empleo de cazas y bombarderos «de la Ma- 
rina de Estados Unidos, que operarán desde 
“sus portaviones o desde bases en tierra sumi- 
nistradas por las Fuerzas Aéreas aliadas para 
su uso. 


La inmediata movilización y puesta en ser- 
vicio con fines bélicos de todo el equipo de las 
líneas aéreas comerciales británicas, americanas 
y de otros países necesarias para transportar a 
ultramar un Ejército y gran parte de su equi- 
po al campo de batalla. 


- El empleo como cisternas rápidas de los aco- 
razados de la Marina actualmente anticuados. 
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Desde luego, ninguno de esos planes sera po- 
sible si la Marina de Estados Unidos insiste en 
que sólo tiene una fuerza aeronaval cuyos avio- 
nes no pueden desasirse de sus portaviones. Y 
no funcionarán si la Marina insiste en que sus 
acorazados no deben ser relegados «a la humilde - 


tarea de transportes y buques-cisterna, sino que 
deben surcar los mares con cañones que ericen 
los pelos, en busca de submarinos Y rusos provis- 
tos de “Schnorkel”. 


Tampoco cancionrán tales planes si los Je- 
fes del Estado Mayor Conjunto no pueden de- 
cidir cuál es el Arma que interesa emplear de- 
cisivamente en la misión que de momento sea 
más importante. 


- Todas las fuerzas—de tierra, mar y aire—, 
en semejante operación, deberían estar bajo el 
mando de un solo hombre. 


Según las cláusulas del Pacto Atlántico, es- 
tamos armando a las naciones de Europa occi- 
dental, Desde el punto de vista ruso, estamos 
convirtiendo ese antiguo campo'de batalla de 
Europa en un campo armado. 


En un año o dos—acaso tres o cuatru—po- 
demos convertir a Europa en un hueso muy duro 
de roer para los rusos. 


Si los rusos tienen que ganar una guerra rá- 


Pida, puede que decidan empezar con el buen 


tiempo de fines de primavera o' de principio de 
verano de un año muy próximo. Esto represen- 
taría para ellos disponer de los cinco meses du- 
rante los cuales hace mejor tiempo en- Europa. 


Parece ser que los rusos están perdiendo las 
batallas políticas de la guerra fria. Hay disen- 
siones e inquietud en sus naciones satélites. Con 
el prestigio americano, que gana terreno, y con 
el dinero americano, que cada vez se convierte 
en un factor más importante en la política mun- 
dial, puede que los rusos decidan que el conflic- 
to armado ofrece una mejor probabilidad de 
victoria. 


Su objetivo en semejante guerra puede ser 
limitado, no buscando la verdadera derrota de 
Estados Unidos, sino su aislamiento. de Euro- 
pa, la escisión del bloque angloamericano y la 


“inclusión de Inglaterra dentro de la óxbita so- 


viética. Si consiguen ese objetivo, puede que . 
creamos oportuno hacer las paces. O puede que 
decidamos continuar la guerra del bombardeo 
estratégico. Y es ese un tipo de hostilidades en 


€l que no hemos tenido experiencia en el orden 


de recibir. 
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Biblliogralía 


VUELO. "Teoría Y PRÁCTICA, 
por Adolfo Guido Lavalle.— 
Un volumen de 160 páginas, 
de 22 por 30 centiímebros, don 
numerosas figuras y graba- 
dos. — Editorial Ráfagas. — 
Buenos Altres, 


Trátase de una recopilación 


ordenada, realizada a base del : 


texto original del “Civil Pilot 
Training Manual” y de la edi- 
ción española, que el Comité 
Interdepartamental para la 
Cooperación Científica y Cul- 
tural de los Estados Unidos pu- 
blicó recientemente. 

En la preparación de este li- 
bro intervinieron las personali- 
dades aeronáuticas norteameri- 
canas más capacitadas, y el 
autor de esta edición española 
siguió en los Estados Unidos los 
Cursos del Programa Interame- 
tTicano de Aviación, comproban- 
do la eficacia de los Manuales 
que le sirvieron de base, texto 
Obligado de los cientos de miles 
de pilotos formados en Norte- 
américa en los últimos diez años. 

La obra ha sido dividida en 
seis partes: En la primera, 
“Teoría del vuelo”, se estudian 
los principios de la. aeronáutica, 
el avión y su estabilidad. 

La segunda, “Curso Elemen- 
tal de Vuelo”, abarca todo el 
prcceso de familiarización del 
alumno con el aeroplano, estu- 
diando las maniobras primarias, 
las encaminadas a dar confian- 
za al alumno y las de precisión, 


terminando en el vuelo de eru- 


<ero y examen de vuelo. 

La tercera parte, “Curso “se- 
cundario de vuelo”, no es sino 
u.1 repaso del curso elemental, 
haciendo un estudio más avan- 
z.ido de las maniobras elemen- 
tales hasta llegar, paso a paso; 
a las más complejas acrobacias. 

“Vuelo de hidroaviones” es 
el título de la cuarta parte, en 
la que se estudian las generali- 
«dades y se explican las caracte- 
rísticas diferenciales entre es- 


tos aviones y los terrestres, :su. 
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manejo y las distintas mani- 
obras. 


La quinta parte, “Instrumen- 


tos”, está dedicada al estudio y 
empleo de los principales instru- 
mentos de a bordo del avión. 
Por último, la sexta parte, 
“Información general” 
nistra datos relativos alos pa- 
racaídas, cálculo de cargas en 


“el avión, manejo del motor, ter- 


minañdo con un estudio sobre 
los incendios en vuelo. 

Esta «obra no es un manual 
de vuelo más. La vasta expe- 
riencia de todos los que han in- 
tervenido y la claridad y conci- 
sión expositiva puestas al servi- 


- cio de las directrices trazadas 


por reconocidas autoridades en 
la materia hacen de esta obra 
un elemento valiosísimo como 


complemento de las enseñanzas 


en las Escuelas de pilotos y co- 
mo obra de consulta. : 


GAS TURBINES AND JET 
PROPULSIÓN (quinta edi- 
ción), por G. Geoffrey Smith. 


La mueva edición del conoci- 
do libro de Geoffrey Smith, que 
fué por primera vez publicado 
en el año 1942, es la mayor de 
todas, habiendo sido revisado y 
ampliado a fin de ponerlo al 
día en todo su contenido. Los 
principios fundamentales de la 
propulsión, las leyes del empu- 
je y el desarrollo ¡histórico de 
los motores de reacción no han 
experimentado variación en es- 
ta nueva edición. Han sido am- 
pliados los capítulos que tratan 
de la combustión y de los pro- 
blemas metalúrgicos, habiéndo- 


se incluído la deseripción y re-- 


seña de los dispositivos de post- 
combustión. Como capítulos de 
nueva inclusión hay que seña- 
lar los que tratan de los esta- 


torreactores y pulsorreactores,: 


así como los de motores cohete 
y turbinas de gas para el 
transporte terrestre. Todos los 
tipos de motores de turbina. 
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, Ssumi- 


ras de Mac Arthur, 


turborreactores, turbohélices, 
motores “compound”, y su in- 
fluencia en el transporte mili- 
tar y civil son ampliamente 
tratados y discutidos. 

Aunque conservando su ca- 
rácter de ser más bien un libro 
descriptivo en vez de matemá- 
tico, esta mueva edición de 
Geoffrey 'Smith, por la ampli- 
tud y variedad de temas que 
comprende, constituye una ex- 
celente guía para llegar al co- 
nocimiento de los motores de 
reacción, siendo de la mayor 
utilidad tanto para el ingenie- 
ro como para el lector aficio- 
nado a estas cuestiones. 

El libro, de una cuidadosa 
presentación, consta de 386 pá- 
ginas y 350 figuras, habiendo 
también seis grandes dibujos. 
insertos en páginas plegadas. 


EL JAPON, BAJO MAC AR- 
THUR, por John Lacerda.— 
Un volumen de 222 páginas, 
de 18 por 12,5 cm., 23 pese- 

tas.—Barcelona, Matén, edi- 
tor. 


Son: muchas las personas que 
se preguntan qué sucede en.el 
Japón, bajo el absoluto domi- 
nio de Mac Arthur; cuáles han 
sido los sistemas y las mane- 
llamado 
por antonomasia “e] jefe” 0 
“el libertador”, para traer el 
actual estado de cosas en el 
Japón, francamente orientado 
hacia la democracia. 

John Lacerda, conocido perió- 
dista y político “filipino, nos re- 
vela cuanto puede desear «co- 
nocer el espíritu más exigen- 
to. Con su estilo fácil, movido 
y periodístico, nos habla del 
Japón y de Mac Arthur, nos 
explica su política, las refor- 
mas implantadas en todos lo 
órdenes, los choques con el 
Consejo Aliado y en particu- 
lar con los representantes ru- 
sos. Despoja, con la imperti- 
nencia típica del periodista, al 
“jefe” de todos sus atributos. 
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y formas exteriores, para pre- 
sentarnos un Mac Arthur en 
pijama, con sus pequeños de- 
fectos. y debilidades, con su ten. 
tencia al absolutismo, a la va- 
nidad y a la “pose”. 

Con todo y' ser interesante la 
parte política de este libro, hay 
algo que le gana en interés, y 
es el retrato del ambiente del 
Jajwón actual y el de antes de 
la guerra; sus costumbres, sus 
tipismos, sus concepciones par- 
ticulares, que logra: dar una 
exacta y minuciosa visión del 
Japón actual. 


INVENTOS Y SECRETOS DE 
GUERRA, por Juan J. Malu- 
quer.—Un volumen de 120 pá- 
ginas de 17 por 11 centíme- 
tros, en rústica, 16 pese- 
tas. — Barcelona. Seta y Ba- 
rral, S. A. 


La Colección Estudio, de la 
Editorial Seix y Barral, publi- 
ca una serie de pequeños volú- 
menes que tratan de los más va- 
riados temas que hoy interesan 
a la humanidad, habiendo dedi- 
cado varios de ellos a cuestio- 
mes aeronáuticas. En el que hoy 
reseñamos da a conocer algunos 
de los inventos, descubrimientos 


y aplicaciones técnicas más'im- 


portantes logrados por los sa- 
bios y técnicos al servicio de 
sus respectivos países durante 
la pasada conflagración, que 
contribuyeron a la victoria del 
vencedor y resistencia del ven- 
cido. Estos inventos, que duran- 
te el período de operaciones se 
conservan «en el mayor secreto, 
pasan al terminar aquél a ser 


del dominio público, pierden su : 


carácter bélico y, transformán- 
dose y adaptándose, al servicio 
del hombre, dan fuerte impulso 
al progreso. 

' La obrita, bellamente presen- 


tada, está ilustrada con más de 


sesenta figuras. 


FISICA ATOMICA, por Mana.- 

- no G. Salas. —Un volumen de 
459 páginas de 24 por 17 cen. 
timetros.—En tela, 150 pese- 
tas —Madrid. Editorial Dos- 
sat, S. A. 


El ilustre ingeniero de Cami- 
nos don Mariano G. Salas, tras 
un enorme esfuerzo de lectura, 
asimilación y exposición orgá- 
nica, .recopilando sistemática- 


mente los elementos necesarios, 
ha hecho de una serie de teo- 
rías, a veces cuajadas y a ve- 
ces sólo balbucientes, como se 
produce siempre y necesaria- 
mente en toda novación de un 
tema científico, un cuerpo de 
doctrina susceptible de exposi- 
ción orgánica en un compendio 
de Física atómica, mecánica 
cuántica, ondulatoria y relati- 
vista, que constituye una obra 
de indudable originalidad cien- 


"tífica. Este es el mérito del li- 


bro que aparece en el campo es- 
tudioso y técnico; más aún, si 


se percibe la dificultad de dar 


orden a una técnica ciertamen- 


te maravillosa, pero en cuyo es- . 


poleado- desarrcllo práctico, ex- 
periencia tras €xperiencia; se 
ha ido mucho más allá «en la 
persecución y logro de efectos 


ciertos que a la investigación 


científica de cimentación y es- 
fuerzo de lo consolidado. Es la 
primera vez que científica y 
compendiosamente se abarca 
una exposición de conjunto pa- 
ra físicos, químicos, ingenieros, 
matemáticos y biólogos. 

La, obra constituye un nota- 


b'iisimo trabajo de síntesis es-. 


rontánea, con el mérito indis- 
cutible que supone la aplicación 
de ura gran cultura matemáti- 
ca, y con la consiguiente probi- 
dad y riqueza de una amplísima 
referencia bibliográfica sobre el 


tema específico. Está dividida: 


en tres partes: Materia y ener- 
gía, Alquimia moderna, y Teo- 
ría general, subdivididas en 
veinticinco capítulos, ilustrados 
con numerosas figuras y segui- 
dos de un amplio índice alfabé- 
tico. 


INTRODUCCION A LA DOCG- 
TRINA DE LA TECNICA, 
por F. Goldis.—Un vulumen 
de 403 páginas, de 22 por 14,5 
centámetros, en tela, 100 pe- 
setas. — Madrid. F. Goldis, 
Editor, 


La presente obra presta 
la tentativa del investigador 
profesional para demostrar al 
público en general el curso de 
la evolución actual de la técni- 
ca: frente a la incertidumbre y 
descrientación de la actualidad, 


la ciencia vislumbra ya la téc- 


nica y economía futuras. Abar- 
ca un amplio campo, que co- 
mienza por la ciencia y la in- 
vestigación, pasa por las dis- 
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tintas facetas de la industria: 
actual y futura, llega a los nue- 
vos conceptos sociales y políti- 
cos que se derivan de los cimien. 
tos de una técnica nueva, y de- 
muestra que, en contraposición: 
el concepto tecnológico y mera- 
mente acumulativo de la técni- . 
ca actual como disciplina, exis-- 
te una técnica como ciencia. 
exacta, cuyas leyes descubre y 
define el autor. 

En dugar de reducir el libro* 
a consideraciones teóricas, el 
autor ataca con valor y múlti- 
ples conocimientos los intrinca-- 


- dos problemas de la industria- 


lización nacional, y trata de de- 
mostrar que España puede y de-- 
be industrializarse .sin. recurrir 
a créditos ni técnicas extranje-- 
ras, con. una fracción mínima: 
de tiempo, personal, capital e- 
instalaciones necesarias en laz, 
técnica tradicional. 

Entre los numerosísimos te- 
mas tratados incluye -algunos”. 
tan sugestivos para nosotros co-- 
mo los capítulos dedicados a la. 
aviación, el motor de explosión,.. 
el cohete y el automóvil.: 


FORMULARIO DE ELEC-— 
TRICIDAD Y RADIOTEC- 
NIA, por Emilio Sevilla Ri-. 
chink: —Un tomo de 150 pá. . 
gínas, de 16-por 11 cm. en, 
rústica. —Va'encia del Cid.— 
Editorial Amértca, : 
En lenguaje claro y sencillo, 
expuestas con claridad no exen- . 
ta del necesario  tecnicismo, : 
reúne este pequeño volumen ' 
una mutrida colección de 350» 
fórmulzs, avaladas con 40 grá- 
ficos y diagramas de materias 
de uso tan constante hoy en-- 
tre técnicos y prácticos como la. 
electricidad y la rediotecnia,. 
tratando la primera en los si- 
guientes capítulos, que basta. 
para dar idea del interés que 
Unidades, 
Magnetismo, Electrostática, 
Electrodinámica, Ele ctromág-. 
netismo, Pilas y acumuladores,. 
Corrientes alternativas, Medi-. 
das eléctricas, Máquinas eléc-: 
tricas y Transmisión de ener-. 
gía. Los capítulo dedicados a: 
radiotecnia son: Unidades, An- 
tenas y lámparas electrónicas.. 
Una extensa bibliografía pone: 
al lector en conocimiento de las* 
principales obras extranjeras: 
publicadas sobre estas materias.. 
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REVISTAS 


. ESPAÑA  - 


Avión, abril de 1950.—¡Accidentes! 
El caso de los “platillos volantes”.— 
«Noticias de todo el mundo.-—“Boletin 
Oficial del Real Aero Club .de Es- 
¿paña”.—Ante el Concurso -Internacio- 
:nal de Vuclo Acrobático.—El .II .Con- 
¿greso de la Organización Científica 
«y Técnica Internacional de Vuelo sin 
Motor. OSTIV.—Noticiarios de Aero 
«Clubs. —Noticiario de Aviación comer- 
«cial—El V. S. M., en Alemania.— 
“El SG-38.—¿Está usted seguro?—Una 
“vida extraordinaria: Fokker, — Aero- 
-modelismo: Sopwith “Triplane Scout”. 
Ideas sóbre mando por cable.—Noti- 
«ciario de V. S. M.—Disposiciones del 
"Ministerio del Aire. — El VII :Con- 
«curso “Nacional de Aeromodélismo.— 
"Noticiario de material aéreo.—Primer 


"Concurso "Internacional de Aeromode-- 


slismo .:en Valencia. — Noticiarios de 
“2eromodelismo y aeropuertos. — Mun- 
-dillo industrial: Actividad y negocio 
«de las casas americanas en el pre- 
sente año. — Conferencias, reuniones, 
. :asambleas y certámenes. — Pilotos de 
'Aero Club (11).—¡Hombre, no me 
«diga! — Información «nacional. — Noti- 
cias personales. — Memorias de un 
- aviador (11).—Dos aviones “históricos: 
“H. Farman y. Caudron T11.—Libros.— 
“Pasatiempos.—¿Qué “quieres saber? 


Ejército. — Número 123, «abril de 
11950. — Contraataques, — Las marchas 
mixtas -de las Unidades de Infante- 
iría Aerotransportada. — Psicotecnia € 
instrucción: La atención. — La línea 
«de etapas española del siglo XITI.— 
¡La fortificación permanente en el mo- 
imento actual. — Características funda- 
¿mentales de las zonas fortificadas.— 
"Panorámicas fotográficas y fotogramé- 
utricas-—Información e ideas y refle- 
xiones. — Nueva organización de la 
¡División de Infantería 
:na.—La bomba de hidrógeno: — Los 
factores de la movilidad del comba- 
tiente.—La cuestión religiosa en el 
"Ejército británico. — Educación fisica. 
Prueba de potencia. — El bombardeo 
«inestratégico y la ruina mundial.— 
“Pensamientos sobre la estrategia de 
-nuestro tiempo.—La máquina de gue- 
-rra rusa.— Estudios sobre la: segunda 
«guerra mundial.—Invasión aliada en 
"Europa en r1944 vista del lado ale- 
¿¡mán.—Guía bibliográfica. 


Revista General de Marina. — Nú- 
=mero 138, abril de 1950.—El golpe 
«de mano de Alejandría.—Dibujos de 
sejecución de material de torpedos.— 
Dispositivo de marcha de los com- 
-plejos aeronavales. — Casi a vueltas 
con lo mismo.—Los hermanos Pinzón. 
"Notas profesionales: El Oficial de 
“Marina ante el futuro.—El significa- 
-do de la nueva, teoría de Einstein.-— 
“Una información: La catástrofe del 
"Estrecho.—Historias de la mar: ' Al: 
gunas particularidades curiosas de la 
-antigua artillería naval.—Misceláneas. 
- tLibros y revistas.—Noticiario. 


e ARGENTINA 


. Revista : Nacional de Aeronáutica, 
«diciembre de r949.—Editorial.—Noti- 
«cias mundiales.—Informaciones gene- 
mrales—Lecciones del puente aéreo de 


norteamerica- . 


Berlín. —La Aviación civil en el 
puente aéreo de lBerlín.—El de Ha- 
villand “Comet”. — Reglamentación y 
organización de la navegación aérea 
internacional: — Servicio radiotelefóni- 
co directo con los aviones en vuelo 
en toda la ruta-—La bomba atómica 
versus la “Ciudad X”.-— Transatlán- 
tico del aire “Stratocruiser”.—Apli- 
caciones militares de la turbina de 
gas. —Defensa y protección antiaérea 
de las columnas motorizadas de abas- 
tecimientos. — Significado de “estrate- 
gia aérea” y “táctica aérea”.—La ba- 
talla de las contemporizaciones. — El 
bombardeo, de precisión.—Crónica na- 
cional: Día del Reservista—Egreso 
de nuevos Alféreces de Aeronáutica. 
La entrega de sables en el teatro 
Colón.—Campeonato de “Bowling”.— 
Exposición de Fomento Industrial y 
Minero—Revista de revistas. 


: BELGICA 


P'Echo des Alles, —Número $8, 25 
de abril de 1950.—A las seis semanas 
de una grandiosa manifestación: El 
Salón Aeronáutico de  Bruselas.— 
Nuestra Aviación militar.—Las Fuer- 
zas Aéreas. — Observaciones experi- 
mentales relativas a los efectos de 
velocidades ascensionales rápidas sobre 
el organismo del aviador.—AÁ propó- 
sito "del avión de René Leduc.—Los 
“platillos volantes”: ¿Realidad o fic- 
ción?—Los' deportes aéreos.—Pequeña 
aviación.—Notas técnicas. : 


L'Ectho des Atiles —Número 9, 10 
de mayo de 1950-—La tercera confe- 
rencia de Louis Bleriot. — Nuestra 
Aviación militar.—Las Fuerzas Aéreas. 
Una conferencia de sir Frederic 
Handley Page, en París.—El estado 
aéreo fotográfico de Africa.—-UÚna ba- 
se aérea especial para los fletes, tal 
como la ha estudiado Lockheed.—So- 
bre las rutas del aire. — El avión 
Millet-Lagarde M, L. 10.—Los depor- 
tes acreos.—La pequeña aviación.—T.a 
Asociación Internacional de los Ciubs 
de Skies.—Notas técnicas. : 


E 


. 


ESTADOS UNIDOS 


"Air Force, marzo de 1950.—La de- 
fensa norteamericana frente a un 
posible ataque atómico contra sus ciu- 
dades. — La operación “Lookout”. — 
“12 o'clock high”, película de la Octa- 
va Fuerza Aérea, por Gregory Peck. 
Combustible para Jos: hambrientos 
reactores. — E!l- discurso de Baylor.— 
Los conquistadores del HFimalaya.— 
Organizando el programa de desarro- 
lo de la preparación aeronáutica na- 
cional.—Noticias. técnicas. 


Aviation Weclk, 6 de marzo de 1950- 
Noticias cortas.—Estudio de la inves- 
tigación de los proyectiles dirigidos.— 
La Pratt € Whitney da a conocer su 
J-48, de 2.812 kg: de impulso.—Pri- 
meros detalles del Skynight F-3D.— 
Por qué'es necesaria una protección 
contra los accidentes. — Detalles del 
túnel hipersónico de la NACA.—Apa- 
rato de cinta magnetofónica para co- 
municar desde el avión con la torre- 
ta de mando.—Las líneas aéreas no 
regulares defienden la última trinche- 
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ra.—Inglaterra se pronuncia por el 
mercado de las ¿íneas aéreas secun- 
darias. 


Aviation Week, 13 de marzo de 
1950.— Plan de movilización. — Noti- 
cias cortas.—La Eastern y la TWA 
encargan 65 Martin 4-0-4. — Planes 
para instalar turbohélices en los avio- 
nes actuales de transporte.—Se obser- 
van grietas en el techo de la de- 
fensa.—La seguridad nacional es lo 
más importante. — La Air Associates 
Ínc, compra la Snyder Aircraft Corp. 
Análisis de la cerámica para emplear- 
la en los motores reactores.—Se pue- 
den introducir medidas de seguridad 
en los aviones para reducir los “acci- 
dentes.—Los problemas derivados del 
limitado número de frecuencias de 
radio.—Un caso histórico del sistema 
de subcontratos. — Nueva idea para 
interruptores de circuito.—Sigue res- 
tableciéndose el crédito de las líneas 
aéreas y suben las acciones.—¿Hace 
falta la Nueva. Junta de Seguridad 
Aérea? La Unión de Pilotos dice que 
sí al Congreso, y la CAB dice que no. 
J. A. Herlihy prevé que el dominio 
del reactor está cerca. 


Flying, abril de 1950.—Secretos ob- 
tenidos de una foto rusa.—Informa- 
ción acerca del Helioplane.—Notas de 
un piloto jefe—El AD de la Mari- 
na, con base en portaviones.——Un hi- 
droplano recorre 11.000 km. — Ingla- 
terra, a la cabeza en transportes" de 
reacción. — El hidroplano Schweizer 
1-23.—La Reserva de la Fuerza Aérea 
recibe una transfusión.—Lo que hay 
detrás de la controversia acerca de 


la Guardia Aérea. — ¡Así aprendí a 
volar! : 
Military Revicr, abril de 1950.— 


Informe sobre Grecia.—La naturale- : 
za de la guerra total.—La batalla de 
la- bahía-de Milne.—El estudiante mi- 
litar.—El control de los movimientos 
en el teatro de operaciones.—Nuestro 
Ejército aerotransportado. — Cómo se 
originó el programa de la Victoria 
de 1941. — Notas militares mundiales. 
Recopilaciones militares extranjeras--- 
El futuro de la Aviación naval.—La 
defensa de una guerra atómica.—Dis- 
ciplina e «instrucción. — El Mediano 
Oriente. —El comunismo y el Movi- 
miento de Resistencia.—La protección 
a las tropas contra los ataques aéreos. 
Los Reales Ingenieros, en: la guerra 
terrestre.—La guerra bacteriológica. — 
Libros de interés para el militar. 


FRANCIA 


, 
. 


L'Air.—Número 638, abril de 1050. 
La fabricación francesa de motores 
de aviación.—El problema de turbo- 


- reactores franceses.—La situación de 


estudios franceses.— 
industria fran- 


las oficinas de 
Una mirada sobre la 
cesa de motores y propulsores de 
aviación.—Novedades técnicas. —Nove- 
dades comerciales. — La vida de los 
Clubs.—Motores de motomodelos. 


Les 
abril 


Aúes.—Número 1.263, ,15 de 
de * 1950.—Política aérea.—Edi- 


* torial. — Una temible responsabilidad: 


La política americana de rearme 
aéreo.—Técnica.—Cómo nació' el pro- 
yecto del “Fulgur”; el avión Breguet 
de turhopropulsores. — ¿Conoce usted 
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el túnel aerodinámico supersónico de 


Bellevue? — El' avión Avro-Canadá 
C. F. 100.—Yo creo en la fórmula 
“platillo volante”. — Vida aérea. — El 


pasaje de Orly del Vickers “Vis- 
count”, — Siluetas: C. H. de Levis 
Mirepoix.—Aviación militar. — ¿Crear 
fábricas en Africa?—Aviación comer- 
cial—Los dramas de la mediana fre- 
cuencia.—Aviación ligera.—Los -ingle- 
ses Se interesan por la construcción 
del aficionado. — Un esfuerzo ejem- 
plar: el. de Verdun y el del Aero 
Club Robert Thierry.—La Copa de 
“Las Alas”: El Club Air-France, a 
la cabeza.—Vuelo a vela.—Iremos a 
Suecia.— Modelos reducidos.—Un  hi- 
droavión: polonés: el de F, Antal.— 
Alrededor del. Regiamento -del Cam- 
peonato de. Francia.—El mundo de 
las alas. — Comentarios de: Wing.— 
Novedades, — Informaciones. — Ecos. 
Sobre las líneas aéreas del mundo.— 
Apostillas técnicas.—Revista de Pren- 
sa.—Los Clubs aeronáuticos. 


- Les Ailes.—Número 1.264, 22 «de 
, Abril de 1950.—Política aérea. —Edi- 
torial.—“Alí es preciso comenzar...” 
El Presupuesto. del Aire 1950 adop- 
tado.por la Comisión de Hacienda.— 
Aviación militar.—“Ante todo, ganar 
la guerra”, nos dice -el General Gé.- 
rardot.—La defensa del Imperio bri: 
tánico.—Alrededor del debate en los 
Comunes. — Aviación comercial.— Los 
dramas .de la.'mediana frecuencia — 
Vida aérea.—Organizar la investiga- 
. ción.—El helicóptero se establece en 
Francia. — A la memoria de André 
Millot.—¿ Participarán franceses en la 
Il Vuelta Aérea de Sicilia?—Un gran 
radionavegante: Alexandre Le  Pé- 
cheur.—Téecnica.—El trirreactor Mar- 
tin” XB-51. —La opinión del doctor 
Klemin no es apenas favorable a los 
“platillos volantes”.— Aviación ligera, 
El. Maurice-Brochet M. B.-71 vue- 
la a su turno. — Han *teledivisado” 
en Toussus los aviones ligeros.—La 
Copa de “Las Alas”: El Aero-Club 
Air France, en primer lugar.—Vuelo 
a vela.—El Centro de Monédiáres y 
el vuelo de tormenta.—Modelos re- 
ducidos.—Los modelos reducidos, en 
el Salón de Deportes.—Mundo de las 
alas. — Comentarios de Wing.— Nove.- 
dades. — Informaciones. — Ecos. — 
Sobre las líneas aéreas del mundo.— 
Apostillas técnicas.—Revista de Pren- 
sa—Los Clubs aeronáuticos, 

Revue Général de L'Air. — Niime- 
rO 1, 1950 (nueva Serie).—La segu- 
ridad sobre los riesgos aéreos. — La 
crisis de] crecimiento de la Ayiación 
en el mundo y la internacionaliza- 
ción.—Los acuerdos entre la P. A. A. 
y los Gobiernos extranjeros.—En me- 
dio siglo la Aviación se ha revelado 
como la más' prodigiosa realización 
del hombre-—La propaganda del trans- 


porte aéreo. — Crónicas. — Interna- 

cional. — Militar. — Económica. — 

Jurídica, — Técnica. —. Documentos. 
INGLATERRA ; 


The Acroplane.—Número 2.026, y de 
abril de 1950.—La exhibición de Pas- 
cua.—Cosas de  actualidad.—Termina- 
ción del debate sobre los presupues- 


tos aéreos.—Las armas combatientes. 


Noticias gráficas. — Debate sobre los 
presupuestos navales. — Alas para el 
“Princess”. — Transport=* ' aéreo. — Le 


Var, aeropuerto de Niza. — Folleto 
aéreo para viaje-—La 1. F. E. I y Ja 
producción de aleación “de 'aluminio.— 
¡Adiós, viejo amigo! — Corresponden- 
cia. 


The Aecroplane:—NúÚmero 2.027, 14 
de abril de: 1950..—- Rendimiento del 
helicóptero para. el transporte aéreo. 

osas de aciualidad.— Meteorologia. El 
primer centenario.—Debate sobre los 
helicópteros.—Las armas combatientes. 


Prueba de turbinas.—Primer plano de: 


actualidad.— Sistemas motopropulsores 
acoplados — Transporte aéreo. — Co- 
rrespondencia. 


The Aecroplanc.—Número. 2.028, 21 
de abril de 1950: — Aviación comer- 
cial.—Cosas de actualidad.—Libros y 
revistas. — Las armas combatientes.— 
Resumen sobre: el Puente Aéreo de 
Berlín.— Primer plano de: actualidad. 
Volando el Fouga: “Ciclone”.—Ayvión 
ligero italiano plegable.——Más acerca: 
del “Comet”. — Transporte aéreo.— 
Cuestiones de transporte aéreo.—No- 
tas de Vuelo sin Motor.—Correspon» 
dencia, 


The Acroplane.—Níímero 2:029, 28 
de abril de 1950.—Fuera de combate. 
Cosas de actualidad.—Las armas com- 
hatientes. — Celebrando el XXV ani. 
versario del Real Cuerpo de Observa- 
dores.—Aeródromos y bases de hidros 


en Nueva Zelanda. — La: producción 
del “Viking”. — Correo nocturno por 
helicópteros, — Ingeniería aeronáuti- 


ca-—Orificios aligeradores de estrut- 
turaS.—Desarrollo del motor cohete.— 


Transporte 2éreo.—Empleos agrícolas 


del "Auster.—De Londres a Bruselas 
en velero.—Correspondencia: 


The Acroplanc. — Número 2.030, y 
de mayo .de 1950. — La ininensidad 
del aire.—Cosas de actualidad.—Lon- 
dres-Manchester hace cuarenta años: 
Las armas combatientes.—Fabricación 
de depósitos flexibles.—Centralización 
de la instrucción militar de Vuelo sin 
Motor. — Aviones en primer plano.— 
Helicópteros en: Gales.—Transporte ¡é- 
reo.—Muntadas, aeropuerto de Barce- 
lona.—Cuestiones de transporte aéreo. 


Aviación de turismo.—Novedades de: 


la industria.—Correspondencia. 


Fhight.-—Número 2.155, 13 de abril 
de 1950.—La importancia de la velo- 
cidad.—Nuevos records interciudades. 
Observaciones de los pilotos de prue- 
ba volando el Avro Canadá CF-100.— 
De aquí y de alá.—Jubilación del 
secretario de la R. A. S.—Equipo an- 
tisubmarino americano. — Vuelo sin 
Motor en Francia.—Escuela de Super- 
vivientes. — Final de servicio del 
“Squadron Aereo Universitario U. L. 
A. S.—El mundo bajo la cámara—No- 
ticias de Aviación civil.—Salida de 
promoción en 'Cranwell.—Pruehbas de 
reductor de temperaturas para turbi- 
na. — Correspondencia.—Aviación mi- 
litar. 


Fhight-—Número 2.156, 20 de abril 
de 1950.—Veinticinco años de desve- 
los.—Lecciones del “Plainfare”. — De 
aquí y de allá.—El asunto de los hi- 
droaviones. — Londres-Manchester en 
1910.-—Más sobre lo supersónico.—El 
“BX-100”, turborrreactor para aviones 
ligeros.—Noticias de Aviación civil.— 
Desde los Clubs.—Correspondencia.— 
Aviación militar. 


Flight.-—Número 2.157, 27 de abril 
de 1950.—Rueda delantera, rueda de 
cola.—De aquí y de allá. —Comenta- 
rios de Nueva York.—El incidente del 
“Privateer”.—El caza en todo” tiem- 
no.—Orniscopios.—Diversos tipos del 
“Kama”.—Los últimos Avros.—El ae: 
ropuerto internacional de Sydney. — 
Noticias de Aviación civil.—Necesida- 
des de las líneas aéreas en 1955.—El 
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tren Godfrey para acondicionamiento 
de cabinas.—Hidroaviones y aparatos 
terrestres.— Correspondencia. — Avia- 
ción. militar.. 


Fliglit-—Número 2.158, 4 de mayo 
de: 1950—La vida de un turbopropu.- 
sor.—JInterceptación a. gran altura. — 
De aquí y de allá—Una demostra- 
ción de la RAF.—Transporte de au- 
tomóviles er: .vión. — Mirando hacia. 
adelante. — Ties aviones ligeros.—El 
Saab-29.—Libro de notas americano.— 
Interior del “Duchess”.-—Noticias de: 
Aviación civil.—Investigación a altas 
velocidades. — Líneas aéreas precurso- 
ras em Africa. — Correspondencia. — 
Aviación mi itar: 


ITALIA 


L"Ala.—Número 7, 15 de abril de 
1yso.—' Ultimas noticias de Italia y 
del. Extranjero.—Efemérides aeronáu- 
ticas.—Los servicios aéreos civiles ita-- 
lianos.—Itinerarios y etapas de líneas 
aéreas Roma-Palermo. — ¿Qué cosas: 
son los discos volantes?—El “Comet” 
vuela en dos horas desde Londres a 
Roma, — Ingleses y americanos, eu: 
competición.—¿Un nuevo caza Yakuv- 
ley?—El trofeo “Challence A. Vero- 
nesi”, — “Vampires” para la Aviación 
italiana.—Pequeños mvwtores de reac- 
ción. — Noticiario. — La evolución dei . 
motor de gran potencia.—Aeromode- 
lismo.—Comentario al referéndum de: 
la FANL—.. ¡Adiós, joven y glorio- 
sa 'FANI.—El campeón de: rgyg de la 
categoría de los veleros,—La prima- 


vera del -aeromodelismo milanés.—Sis- 


tema y hélices coaxiles. — Motores 
modificativos. — Copa Ministerio de 
Defensa. -—— Primera competición pro- 


- vincia] de aeromodelismo.—Noticias y 


crónica,. á 

Rivista Aeronanutica.—Número 2, fe- 
bhrero de 1950.—La Quinta Sección del 
Comité Jurídico de la O. A. C:—Avia- 
ción táctica y Aviación estratégica.— 
Einstein. el Unificador. — Variedades: 
de la Historia: Un dirigible” del 700: 
Libros * nuevos. — Aeronáutica Militar- 
Aerotécnica. — Documental], —— Ayvia- 
ción civil. —Biblioteca. 


" Rivista Acronautica. — Número 3, 
marzo de 10s0.—Jtalia, “Portaerei” y 
el Mediterráneo. — De la navegación 
aérea. — ¿Es inevitable una tercera 
guerra mundial?—El camino lateral de 
la Aviación.—La neutralidad de Eu- 
ropa, deseo de los conservadores.— 
Carga eléctrica de los aviones.—Pro- 
blemas de la Aviación civil: el perso- 
nal.—Entre los lectores y nosotros.— 
Divagaciones de un lector vagabundo. 
Variedades — Mando. — Aeronáutica 
militar. — Aerotecnia. — ' Documental. 
Pilotaje y navegación. —Aviación civil. 
Bibtioteca. * 


e PORTUGAL 


Revista do Ar.-—Número 137. mar 
zo de 1950.—Aviadores del Brasil, er 
Portugal. — Confraternidad aeronáu- 
tica.—Treinta nuevos pilotos para la 
“Mocidade Portuguesa”.—Los. acciden- 
tes de la Aviación privada en 1949.—* 
A la memoria del Capitán aviador 
Feliciano Gomes.—La Aviación en las 
operaciones aeronavales. — Vuelo sir 
Motor.—El Vuelo sin Motor, en Che- 
coslovaquia.—El progreso de la Bri- 
tish European Airways.—A la deriva. 
Volando.— Viento de cola... los discos 
voladores 


